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1 Einleitung und Ziel

1.1 Hintergrund des Planungsvorhabens

Der Stadtkern Overaths ist gepragt durch ein hohes Kfz-Verkehrsaufkommen und damit durch
eine hohe Belastung mit Schadstoffemissionen. Bereits im Jahr 2009 wurde ein Luftreinhalte-
plan aufgestellt (vgl. Bezirksregierung Kéin 2017), der der Stadt zur Senkung der Stickstoffdi-
oxidwerte verholfen hat. Da der zulédssige jahrliche Grenzwert von 40 pg/m?® (vgl. Umweltbun-
desamt 2016) weiterhin Uberschritten wird, wurde der Luftreinhalteplan im Jahr 2017 fortge-
schrieben. Unter anderem wurde die MaBnahme der Einrichtung einer Umweltzone im Ortskern
bereits vollzogen. Wenn sich die Stickstoffdioxidwerte nicht kurzfristig verbessern, drohe ein
Dieselfahrverbot (vgl. Bezirksregierung Koéin 2017). Die Stadt Overath beabsichtigt, weitere
Fahrverbote zu umgehen und auf nachhaltige Mobilitdt zu setzen. Einen Teil der nachhaltigen
Mobilitat und des Klimaschutzes bildet der Radverkehr. Um die Radverkehrsinfrastruktur und
den Radverkehr im Allgemeinen zu starken, wurde die vorliegende Arbeit in Kombination mit
einer Bachelorarbeit in Auftrag gegeben.

1.2 Aufgabenstellung

Das Praxisprojekt Verkehrswesen beabsichtigt eine Voruntersuchung fir ein Radverkehrskon-
zept der Stadt Overath, welches in der anschlieBenden Bachelorarbeit bearbeitet wird.

Im Rahmen der Voruntersuchungen sollen relevante planerische Grundlagen zur Ausarbeitung
eines Radverkehrskonzeptes aufbereitet werden.

Im Detail sind:

die FGSV-Regelwerke und aktuelle Fachveréffentlichungen,

- die vorliegenden Planungen, Untersuchungen, Daten und Unterlagen,

- die Fordermdglichkeiten im Bereich Radverkehrsplanung und MaBnah-
menumsetzung in NRW und auf Bundesebene,

- die Ist-Situation im Hinblick auf stadtebauliche Gegebenheiten, vorhandene
Radverkehrsinfrastruktur, aktuelles Verkehrsmengengerist, Verkehrsunfall-
geschehen sowie Nutzergruppen, Verhaltensweisen und Konfliktsituationen

zu betrachten.

Aus der Analyse ergeben sich Probleme und Handlungsbedarf, aus denen letztendlich verkehr-
liche Anforderungen und Schlussfolgerungen fiir die Konzeptplanung abgeleitet werden.

Die genaue Aufgabenstellung findet sich in Anlage 1 wieder.
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1.3 Ziel der Arbeit

Das Ziel des Praxisprojektes und auch der anschlieBenden Bachelorarbeit ist es, ein Radver-
kehrskonzept flr die Stadt Overath zu entwickeln und somit die Weichen fir ein sicheres und
attraktives Radfahren in Overath zu stellen, denn wenn die Bedingungen gut sind, sind viele
Menschen bereit, auf das Fahrrad umzusteigen (siehe auch Kapitel 4.5).

Das Bewusstsein fir Umweltschutz und auch fir die eigene Gesundheit ist in der heutigen Zeit
immer starker vorhanden. Somit wéchst auch das Verlangen zur Nutzung einer nachhaltigen
Mobilitat stetig. Die Problematik bzw. Barrieren durch zahlreiche Steigungen, wie es in Overath
zum Tragen kommt, werden durch die Technologien und Elektrifizierung von Fahrrédern in
Form von Pedelecs oder E-Bikes unbedeutsam.

Doch Radverkehr trégt nicht nur zum Umweltschutz und der Gesundheit bei, auch die Aufent-
haltsqualitéat sowie die Wohn- und Lebensqualitat wird verbessert. Der hohe Raumbedarf fir
den Kfz-Verkehr und vor allem den ruhenden Kfz-Verkehr wird reduziert, das hei3t ehemalige
Parkplatzflachen kénnen anderweitig genutzt werden, beispielsweise fir den Rad- und FuBver-
kehr, fir Begriinung oder Spiel- und Verweilméglichkeiten.

Letztendlich wird das Ziel verfolgt, die Stadt Overath fahrradfreundlich zu gestalten und einen

Beitrag zum Klimaschutz zu leisten.
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2 Regelwerke und Fachveroffentlichungen zur Radverkehrsplanung

2.1 FGSV-Regelwerke

2.1.1 Allgemeines

Die Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, kurz FGSV, hat zahlreiche Re-
gelwerke, darunter Empfehlungen und Hinweise, veréffentlicht, die sich mit dem Radverkehr
befassen und dem aktuellen Stand der Technik entsprechen. Nachfolgend werden die flr die
Stadt Overath relevanten Regelwerke aufgeflhrt, die in der Ausarbeitung Anwendung finden.

2.1.2 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen 2010 (ERA)

Die ERA stellen die Grundlage fir die weiteren Planungen dar. Gegliedert ist die ERA in zwei
wesentliche Hauptaspekte. Teil Eins beschéftigt sich mit der Erstellung eines Radverkehrskon-
zeptes, welches die einzelnen Schritte von den VorlUberlegungen bis hin zur Umsetzung und
Wirkungskontrolle darstellt (siehe auch Kapitel 3.2 Vorgehensweise Erstellung Radverkehrs-
konzept). Nicht nur die Infrastruktur, auch Service und Kommunikation spielen hierbei eine
wichtige Rolle.

Der zweite Teil der ERA behandelt die Entwurfsgrundlagen und Fihrungsformen, jeweils diffe-
renziert nach Einsatzort und Rahmenbedingungen. Der untenstehende Auszug aus der ERA
zeigt, welche FUhrungsformen existieren und welche BreitenmaBe und Sicherheitsabstande
jeweils gelten (Abbildung 1). Ebenso werden die anzustrebenden Fihrungsformen unter beste-
henden Bedingungen dargestellt (Abbildung 2) (vgl. FGSV 2010).

Breite des Sicherheitstrennstreifens
Breite der Radverkehrsanlage | I ™
Anlagentyp “eliiais perk i « ” zu Schrag-/
(jeweils einschlieBlich Markierung) 2ur Fahrbahn zu Lﬂﬂq;?lgr:ns)tandsn Senkrechtpark-
¥ stinden
Regelman 1,50m . ) ) . .
Sehutzstraifen | : _ Slcharhe!tsraum'-: Sicherheitsraum:
MindestmaB 125m 0,25 m bis 0,50 m 0,75m
Regelmaf [
Radfahrstreifen {einschlieBlich 1,85m - 0,50 m bis 0.75m 075m
| Markierung) |
| Regelman |  2o00m
Einrichtungs- .
radweg {bei geringer Rad- (1,60 m) 0,75m
verkehrsstarke) h
| Regelmal [ 2,50m
beidseitiger Zwei- ) . 0.5
richtungsradweg | (bel geringer Rad- 2,00 m) 1,50 m .
verkehrsstirke) ! ! 0.75m 1,10 m (Uberhang-
| ] bei festen Einbauten streifen kann darauf
Regel : {
einseitiger Zwei- E?e _— G bzw. hoher Verkefrs- artgerechist welen
richtungsradweg | (bei geringer Rad- (2,50 m) stérke) 0,75 m
| verkehrastarke) !
gemeinsamer SZ:;:??;::ERHEEB—
h- und Radwe Gl " =2
(.BE u; B verkehrsstérke, o0
(Innerorts) vgl. Abschnitt 3.6
gemeinsamer
Geh- und Radweg | Regelmaf 250m 1,75 m bei LandstraBen (Regelmaf)
(auBerorts)

' Ein Sicherheitsraum muss im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen nicht baulich oder markierungstechnisch ausgeprégt sein

Abbildung 1: BreitenmaBe von Radverkehrsanlagen und Sicherheitstrennstreifen (FGSV 2010; 16)
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:‘:::Z:t Fithrungsformen fiir Abschnitt Randbedingungen filr den Wechsel des
A den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten
bereich
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bahn durch moglichst breite Schutzstreifen sinnvall 1800
- Schutzstreifen 3.2 - bei geringem Schwerverkehr, Geféllestrecken (iber 3 % 1600
- Kombination Mischverkehr auf 3.1 Langsneigung, Ubersichtlicher Linienfiihrung und geeig- 1400 -
der Fahrbahn und ,Gehweg" mit | und3.6 | neten Fahroahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Fih- Y
Zusatz ,Radfahrer frei" rung im Mischverkehr zweckmiBig sein 1200 -
= Kombination Mischverkehr auf 3.1 — bei starkem Schwerverkehr, unibersichtliche Linien- 1000 —l I 1l
der Fahrbahn und Radweg ohne und 3.4 flihrung und unglinstigen Fahrbahnguerschnitten (vgl. 800 T
[} Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut- +
- Kombination Schutzstreifen und 3.2 zungspflichtige Radwege in Betracht 600 - I
~Gehweg” mit Zusatz und 3.6 400 ‘L
~Radfahrer frei” s T
- Kombination Schutzstreilen 3.2 . 1 ‘ ‘ ; . R
g:i:;;h:gn;ipef::;tﬁadweg ohne und 3.4 T 45 43 i &0 0 o
- Radfahrstreifen 3.3 - bei Belastungsbereich Il mit geringem Schwerverkehr
AV - Radweg 3.4 und Ubersichtlicher Linienfiihrung kann auch ein
- gemeinsamer Geh- und Radweg 3.6 Schutzstreifen gegebeqenfa!is in Kombination mit
WGehweg/Radfahrer frei” eingesetzt werden

Abbildung 2: Zuordnung der Fithrungsformen zu den Belastungsbereichen bei StadtstraBen (FGSV 2010; 18f.)

Die HauptstraBe im Zentrum Overaths beispielsweise verzeichnet eine Verkehrsstarke von ca.

1400 Kfz/h und eine zuldssige Geschwindigkeit von 50 km/h. Demzufolge liegt der Belastungs-

bereich Il vor und es kommt eine FUhrungsform des Radverkehrs als Radfahrstreifen, Radweg

oder gemeinsamer Geh- und Radweg in Frage. Die weitere Analyse des StraBennetzes und der

geeigneten FUhrungsformen erfolgt in der anschlieBenden Bachelorarbeit.

2.1.3 Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung 2008 (RIN)

Die RIN stellen die Grundlage fiir den Entwurf und den Betrieb von StraBBen unter Berlcksichti-

gung aller Verkehrsarten dar. Ziel ist es, das gesamte Verkehrsnetz nach der jeweiligen Bedeu-

tung der Verbindung aufzuteilen. Bezogen auf den Radverkehr heiB3t das, es wird zunachst zwi-

schen Wegeverbindungen innerhalb und auBerhalb bebauter Gebiete unterschieden, da diese

sich hinsichtlich ihrer Gestaltung und Flhrung unterscheiden. So wird beispielsweise ein Rad-

weg auBerhalb bebauter Gebiete meist als gemeinsamer Geh- und Radweg oder unabhangig

der Fahrbahn des Kfz-Verkehrs geflihrt. Die genauere Differenzierung erfolgt nach der jeweili-

gen Verbindungsfunktion und Bedeutung des Weges. AuBerhalb bebauter Gebiete bedeutet

dies konkret eine Unterscheidung zwischen Uberregional, regional oder nahrdumig und inner-

halb bebauter Gebiete zwischen Radschnellverbindung, Radhauptverbindung, Radverkehrsver-

bindung und Radverkehrsanbindung (siehe Abbildung 3) (vgl. FGSV 2008).
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Kategoriengruppe Kategorie Bezeichnung

AR Uberregionale Radverkehrsverbindung

AR auBerhalb bebauter Gebiete AR regionale Radverkehrsverbindung
AR IV nahraumige Radverkehrsverbindung
IR nnergemeindliche Radschnellverbindung

T innarhalb bebauter Gehiste IR0 nnergemeindliche Radhauptverbindung
IR IV nnergemeindliche Radverkehrsverbindung
IRV nnergemeindliche Radverkehrsanbindung

Abbildung 3: Netzkategorie fiir den Radverkehr (FGSV 2008; 18)

Die Hierarchie der jeweiligen Kategorien nimmt von oben (Il) nach unten (IV bzw. V) ab. Ver-
gleichsweise kdnnen hier die Definitionen einer VerbindungsstraBe entsprechend der Kategorie
II, einer SammelstraBe entsprechend Kategorie Ill und IV und einer ErschlieBungsstralBe ent-
sprechend Kategorie V genannt werden. So hat beispielsweise die Kategorie IR Il fir den alltag-
lichen Berufsverkehr héchste Prioritat. Dennoch sind die Radwege unterer Kategorien nicht zu
vernachlassigen, da die Zuwege zu Radschnell- bzw. Radhauptverbindungen gegeben sein
mussen, um diese effizient nutzen zu kénnen (vgl. FGSV 2008). Die Qualitdétsmerkmale der
jeweiligen Netzkategorien sind in den ERA 2010 aufgefihrt (vgl. FGSV 2010).

2.1.4 Hinweise zum Radverkehr auBBerhalb stadtischer Gebiete 2002 (H RaS)

Da Overath durch ein landliches Erscheinungsbild gepragt ist und aus insgesamt acht gréBeren
Stadtteilen besteht, stellen die H RaS eine sinnvolle Erganzung zu der ERA dar. Hier wird bei-
spielsweise bei der Netzplanung bertcksichtigt, dass unterschiedliche Planungstrager in einem
Raum handeln (Land, Kreis, Stadt etc.) und dass auch der Freizeitverkehr eine hohe Prioritat
aufweist. Es wird empfohlen, sowohl ein Radverkehrsnetz fir den Alltagsverkehr als auch fir
den Freizeitverkehr zu entwickeln und diese entsprechend zu Uberlagern. Da der Freizeitver-
kehr (landschaftlich attraktive Gegend abseits der StraBe) andere Anforderungen hat als der
Alltagsverkehr (kurze direkte Wege), ist bei der Uberlagerung der beiden Netze darauf zu ach-
ten, dass alternative Routen, die auch in der Nacht sicher befahren werden kénnen, ausgewie-
sen werden. Die Siedlungsstrukturen landlicher Gebiete, d.h. kaum noch vorhandene Nahver-
sorgung in den Ortsteilen etc., wird in den H RaS berlcksichtigt (vgl. FGSV 2002). Beziiglich
der Entwurfselemente, des Baus und der Unterhaltung der Radwege wird auf die ERA 2010
verwiesen, da in den H RaS nicht mehr die aktuellsten Regelwerte dargestellt werden (vgl.
FGSV 2010).

2.1.5 Hinweise zum Fahrradparken 2012

Die Hinweise zum Fahrradparken bieten eine Anleitung zur Festlegung, an welchen Standorten
Fahrradabstellanlagen bendétigt werden. Auch wird hier eine Anleitung zur Abschatzung Uber die
nétige Kapazitat der Anlagen gegeben. Die einzelnen Formen und Dimensionen der Abstell-
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maoglichkeiten werden dargestellt sowie die Qualitdten definiert. Empfohlen werden im Allge-
meinen Fahrradrahmen als einfachste Form. Ist ein erhdhtes Sicherheitsbedlrfnis vorhanden,
gerade in Bezug auf hochwertige Pedelecs und E-Bikes, kénnen Fahrradboxen oder Fahrrad-
kleingaragen eingesetzt werden. Die Bedirfnisse der einzelnen Nutzergruppen, Schulen, Ar-
beitsstatten, Einzelhandel, etc. werden aufgefihrt (vgl. FGSV 2012b).

2.1.6 Hinweise zu Park+Ride und Bike+Ride 2018

Die Hinweise zu B+R ergénzen die Hinweise zum Fahrradparken 2012. Das Fahrrad wird hier
als Glied einer Mobilitdtskette angesehen, das als Beférderungsmittel von der Quelle bis zur
OPNV-Haltestelle bzw. von der OPNV-Haltstelle bis zum Ziel fungiert. B+R Anlagen gewinnen
durch das geéanderte Mobilitatsverhalten besonders im Berufs- und Ausbildungsverkehr immer
mehr an Bedeutung. Daher ist es wichtig, ausreichend sichere und qualitativ hochwertige Anla-
gen fir das Langzeitparken anzubieten. Die Hinweise zu B+R stellen verschiedene Mdéglichkei-
ten des Abstellens dar und auch weitere wichtige Service-Angebote an den jeweiligen Standor-
ten (vgl. FGSV 2018a).

2.1.7 Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr 1998

Auch wenn die Verdffentlichung des Merkblattes mehr als zwanzig Jahre zurickliegt, entspricht
es noch den aktuellen Anforderungen der Beschilderung. Die Beschilderung baut auf dem Rad-
verkehrsnetz auf und verfolgt das Ziel, auf schnelle, sichere und komfortable Routen hinzuwei-
sen. Es wird zwischen einer zielorientierten und routenorientierten Wegweisung unterschieden.
Die zielorientierte Wegweisung wird in der allgemein bekannten rot-wei3en Beschilderung dar-
gestellt. Dabei kann zusétzlich ein Symbol fir alltagstaugliche bzw. nicht alltagstaugliche Ver-
bindungen integriert werden. Die routenorientierte Wegweisung erfolgt Uber Plaketten, die an
der zielorientierten Beschilderung angebracht werden kénnen. Die genaue Gestaltung ist dem
Merkblatt zu entnehmen (vgl. FGSV 1998).

2.1.8 Hinweise zur Nahmobilitat 2014

Der Radverkehr ist ein wichtiger Teilaspekt der Nahmobilitét. In den Hinweisen zur Nahmobilitat
geht es um die Strategien zur Starkung des nichtmotorisierten Verkehrs auf Quartiers- und
Ortsteilebene. Hier stehen nicht die Entwurfsgrundlagen der Anlagen im Vordergrund, sondern
die Gestaltungsqualitdten des &ffentlichen Raums, multimodale Mobilitdtsangebote und die Of-
fentlichkeitsarbeit. Bezogen auf das Radverkehrskonzept fir die Stadt Overath sind die Hinwei-
se zur Nahmobilitat also fir die Punkte Service und Kommunikation von Bedeutung (vgl. FGSV
2014).
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2.1.9 Hinweise zur einheitlichen Bewertung von Radverkehrsanlagen 2018 (H EBRA)

Die H EBRA werden zur Bewertung der vorhandenen Radwege in Overath herangezogen (sie-
he Kapitel 4.2.2). Es wird ein einheitliches Verfahren vorgegeben, das eine Bewertung aus Nut-
zersicht zulasst und den Zustand der Radverkehrsanlagen widerspiegelt. Mithilfe der Bewertung
kénnen Schwachstellen im Netz erértert werden und somit kann eine Priorisierung der MaB-
nahmen erfolgen. Die Bewertung erfolgt dhnlich dem Schulnotensystem von Benotungen zwi-
schen eins und sechs. Eins steht fir eine Idealstrecke, die mit 30 km/h befahren werden kann
und sechs steht fir Schrittgeschwindigkeit. Die Qualitat des Radnetzes wird dargestellt, denn
nur wo die Radwege eine hohe Geschwindigkeit zulassen, stellen die Verbindungen attraktive
Routen fir den Alltagsradverkehr dar (vgl. FGSV 2018Db).

2.2 Ergéanzende Fachveréffentlichungen

2.2.1 Allgemeines

Ergénzend zu den oben genannten Regelwerken existieren zahlreiche Fachveréffentlichungen,
die die Regelwerke intensivieren und zum Teil konkretisieren bzw. genaue Beispiele darlegen.
Die relevanten Erkenntnisse einiger Fachveréffentlichungen werden im Folgenden kategorisiert
nach drei relevanten Themen behandelt. Differenziert wurde zwischen Fachveréffentlichungen
zu der Fuhrungsform des Radverkehrs, zu der Radverkehrsinfrastruktur sowie zu Service und

Kommunikation.

2.2.2 Informationen zu Fiihrungsformen des Radverkehrs

Die ausfuhrlichen Untersuchungen der Auswirkungen von FahrradstraBen und gedffneten Ein-
bahnstraBen auf Verkehrsteilnehmende und die Verkehrssicherheit haben ergeben, dass prin-
zipiell die Sicherheit aller Beteiligten nicht gefahrdet sei. Dennoch sollten FahrradstraBen nur
eingerichtet werden, wenn kein Kfz-Durchgangsverkehr vorliegt, wenn der Kfz-Verkehr allge-
mein gering ist und eine Breite von vier bis funf Metern zuzuglich der Sicherheitsabstande zu
parkenden Autos eingehalten werden kann. Eine Offnung der EinbahnstraBen sei unbedenklich
(vgl. Schreiber 2017). Fir die Stadt Overath bedeutet dies, dass die zahlreichen Einbahnstra-
Ben fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden kénnten und so eine direkte We-
gefuihrung ohne groBe Umwege ermdglicht werden wirde. Eine Einfihrung von FahrradstraBen
kann in der anschlieBenden Bachelorarbeit Uberprift werden.

Im Rahmen der geanderten StraBenverkehrsordnung, Verwaltungsvorschriften und Gerichtsur-
teile hat die Unfallforschung der Versicherer eine Untersuchung durchgefuhrt, die sich mit den
Konsequenzen der Aufhebung der Benutzungspflicht von Radwegen beschéftigt. Nach StVO
§ 45(9) gilt eine Benutzungspflicht nur dann, wenn ,aufgrund der besonderen &rtlichen Verhalt-
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nisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko [...] erheblich Ubersteigt. Die Un-
tersuchung hat gezeigt, dass Radfahrende Uberwiegend weiterhin die Radwege nutzen und
nicht auf der Fahrbahn fahren wirden. Demzufolge ergebe sich keine Veranderung der Sicher-
heit und die gleichen Konfliktpunkte wie zuvor bestiinden weiterhin (vgl. Schreiber 2018).

Fir die Stadt Overath kénnte die Aufhebung der Benutzungspflicht von Radwegen beispiels-
weise in der HauptstraBe von Vorteil sein, denn die vorhandenen Radwege entsprechen nicht
mehr den aktuellen Anforderungen der ERA und ein GroBteil der Radfahrenden nutzt bereits
rechtswidrig die Fahrbahn. Die Aufhebung kénnte als erste kostenglnstige SofortmaBnahme
gesehen werden, indem die Verkehrszeichen der Radwege entfernt werden wirden.

Wird der Radweg auf gleicher Ebene mit dem nebenliegenden Gehweg gefiihrt, wird aus Grin-
den der Sicherheit und Barrierefreiheit eine eindeutig wahrnehmbare Trennung nach DIN 32984
gefordert. Aus diesem Grund hat die Firma Profilbeton GmbH einen sogenannten ,Kasseler
Rad-Gehweg-Trennstein* entwickelt, der Sehbeeintrachtigten mit seiner gewdlbten Oberflache
und zwei parallel angelegten unterschiedlichen Strukturen (Pyramiden und Rippen) eine klare
auBere Leitlinie bieten soll. Hierdurch kénnten Konflikte zwischen zu FuBB3 Gehenden und Rad-
fahrenden vermieden werden (vgl. FGSV 11.2018).

2.2.3 Informationen zur Radverkehrsinfrastruktur

Besonders in Stadten und Gemeinden mit groBen Hoéhenunterschieden ist der Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur bislang meist ungentigend behandelt worden. Nicht nur die Einstellung
der Politik, sondern auch die der Burger*innen solle von den Bergen in den Koépfen befreit wer-
den und das Fahrrad soll als alternatives, kostenglnstiges, umweltfreundliches und gesundes
Verkehrsmittel angesehen werden (vgl. Konrad et al. 2015). Der ,Leitfaden zur Radverkehrsfor-
derung in Stadten mit Héhenunterschied” dient als Erganzung der ERA 2010 mit speziellen Inf-
rastrukturmaBnahmen im topografisch bewegten Gelidnde und beinhaltet Ideen zur Uberzeu-
gung der Birger*innen zum Umstieg auf das Rad. Prinzipiell beginnt die Radverkehrsférderung
in der Ebene. Dort misse ein hochwertiges Angebot gegeben sein, bevor die Hange und H6-
henlagen in Angriff genommen werden kénnen. Auch die Verkniipfung mit dem OPNV und eine
kostenglinstige Mithahme der Fahrrader in &ffentlichen Verkehrsmitteln hat héchste Prioritat.
Ein Umstieg unmittelbar zwischen Ebene und Anstieg sollte geschaffen werden. Ebenso sei an
dieser Stelle eine Fahrradabstellanlage einzurichten. Kostspieligere MaBnahmen zur Héhen-
Uberwindung sind Brlicken, Einschnitte, Aufziige oder Lifte. Falls die finanziellen Mittel fehlen,
sollten immer Alternativstrecken ausgewiesen werden, um die Steilstrecke zu umgehen. Allge-
mein gilt eine Auslegung der Infrastruktur auf héhere Geschwindigkeiten bergab und einen groé-
Beren Breitenbedarf bergauf (vgl. Konrad et al. 2015).
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Neben den zu Uberwindenden H6henmetern bedirfen insbesondere Knotenpunkte und Ein-
mundungen eine umfangreich Uberdachte Planung der Fihrung und Infrastruktur des Radver-
kehrs. Die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt bietet zu dieser Thematik einen
erganzenden Leitfaden zur ERA an. Der Leitfaden ,Sicher geradeaus® beschaftigt sich mit der
haufigsten Unfallursache innerorts, dem Abbiegeunfall. Insbesondere geht es um den Konflikt
zwischen geradeausfahrendem Radverkehr und dem rechts- oder linksabbiegendem Kfz-
Verkehr. Der Leitfaden gibt wichtige InfrastrukturmaBnahmen und Kommunikationsmdglichkei-
ten bekannt, um die Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrenden und die Sicherheit der Radfahrenden
zu erhéhen. Die Problematik des Toten Winkels, des vergessenen Schulterblickes und allge-
mein schlechte Sichtverhéltnisse z.B. durch parkende Autos gefahrden den Radverkehr enorm.
Der Leitfaden sieht unter anderem folgende MaBBnahmen vor, die eine Erhéhung der Sicherheit
des Radverkehrs versprechen sollen (vgl. Senatsverwaltung Berlin 2015):

- gute Sichtbedingungen

- Radverkehrsfurt mit flachiger Einfarbung, geringe Furtabsetzungen

- kleine Eckausrundungen, Radweguberfahrt/ Teilaufpflasterung

- vorgezogene Haltlinie, aufgeweitete Radaufstellstreifen

- Radverkehrssignal mit Vorlaufgrin, Konfliktfreie Phase, Fahrradschleuse, Rundumgriin

- Ubergang Radweg in Radfahrstreifen und Filhrung geradeausfahrender Radverkehr

links vom Kfz-Rechtsabbiegefahrstreifen, gemeinsamer Fahrstreifen fir geradeausfah-
rende Radfahrende und rechtsabbiegende Kfz

- Blinklicht, ortsfeste Spiegel
Neben diesen MaBnahmen ist besonders in der dunklen Tageszeit die Sicherheit durch eine
ausreichende Beleuchtung gefordert. Die Stadt Minster hat sich mit der Thematik beschaftigt
und ein Pilotprojekt durchgefiihrt, in dem Geh- und Radwege mit einer adaptiven StraBenbe-
leuchtung ausgestattet wurden. Getestet wurden zwei Systeme, das radar- und das infrarotba-
sierte System. Fur Geh- und Radwege solle sich das infrarotbasierte System empfehlenswert
gezeigt haben. Im Grundzustand seien die LED-Leuchten auf rund 10 % ihrer Leistung gedimmt
und bringen bei Anforderung durch FuB3- und Radverkehr ihre volle Leistung. Die sogenannte
Lichtwabe wandere mit den Verkehrsteilnehmenden mit. Vorteile bringt die adaptive Beleuch-
tung nicht nur der Flora und Fauna, die aufgrund des geringeren Lichtpegels weniger irritiert
wirde, sondern allgemein der Umwelt, da Energieeinsparungen von bis zu 70 % verzeichnet
werden wirden. Die Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit sei nicht beeintrachtigt, Nutzen-
de und Anwohner*innen stiinden der Entwicklung positiv entgegen (vgl. FGSV 10.2018).
Um die dennoch benétigte Energie der StraBBenbeleuchtung auf ékologisch nachhaltigem Weg
zu erzeugen, besteht die Mdglichkeit, die Oberflache der Radwege mit Solarfliesen auszustat-

ten. In Erftstadt wurde Ende 2018 der erste Solarradweg Deutschlands eréffnet und dient nun
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als Teststrecke der Effizienz der SolarflieBen. Bei dem Solarradweg in Erftstadt handele es sich
um einen Bodenbelag aus Photovoltaikelementen der Firma Solmove GmbH. Die SolarflieBen
sollen rutschfest, bruchsicher, selbstreinigend und schallabsorbierend sein und produzieren
Strom, ohne das Landschaftsbild negativ zu beeinflussen. Bei einer Flache von 250 m2 kénnten
in einem Jahr bis zu 27.000 kWh Strom erzeugt werden, was einer Einsparung von 27 t Co2
entsprache (vgl. Miller-Judex 2016).

Ebenso wurde eine Teststrecke in Erftstadt mit einem neuartigen versickerungsfahigem Ober-
flachenmaterial eingerichtet. Das Institut fir StraBenwesen der RWTH Aachen hat ein alternati-
ves Bindemittel auf Basis von Polyurethan entwickelt, welches bezliglich Festigkeit, Ermu-
dungs-, Alterungs-, Verformungsverhalten sowie Temperatursensitivitdt deutlich bessere Er-
gebnisse als konventionelle Asphalte verzeichnen solle. Durch ein hohes Mal3 an Wasserdurch-
lassigkeit, geringe Warmespeicherkapazitat (keine Vereisung im Winter) und ein guter Abtrag
von Schub- und Scherbeanspruchungen sowie eine Herstellung in Kaltverarbeitung in situ kén-
ne Polyurethan als vielversprechende Alternative zu herkdmmlichen versickerungsféhigen Be-
festigungen dienen (vgl. BASF Polyurethanes GmbH 2016).

Die Stadt Overath kénnte bestehende Rad- und Gehwege mit ausreichend Sonneneinstrahlung
mit SolarflieBen ausstatten und somit den Strom fir die Beleuchtung oder Ladesaulen ékolo-
gisch nachhaltig produzieren. Ebenso bieten die Polyurethane Einsatzmdglichkeiten bei der
Neuplanung von Geh- und Radwegen, ohne die Flachen zu versiegeln und zeitgleich einen
hohen Fahrkomfort zu bieten.

2.2.4 Informationen zu Service und Kommunikation

Der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club setzt sich fir das Fahrrad als Nahmobilitatsmittel ein
und fordert Bund, Lander und Kommunen dazu auf, dem Fahrrad einen héheren Stellenwert zu
verleihen, denn nur wenn die Politik umdenke, kénnten die Verhéltnisse des Radverkehrs ver-
bessert werden und somit der Radverkehrsanteil steigen. Der ADFC formuliert insgesamt neun
Leitideen, die die Verkehrspolitik beeinflussen sollen. Dazu gehéren die Darstellung des Fahr-
rades nicht nur als Fortbewegungsmittel, die Erhéhung der Lebensqualitat durch die Steigerung
des Radverkehrs etc. Letztendlich verfolgt der ADFC mit dem Verkehrspolitischen Programm
eine Radverkehrsférderung mit Berlcksichtigung der Interessen und Bedurfnisse der Verkehrs-
teilnehmenden (vgl. ADFC 2013).

Beziiglich der Offentlichkeitarbeit und der Uberwindung der Barrieren der Héhenunterschiede
wird der Einsatz von Routing-Apps vorgeschlagen. Hierdurch soll der Kalorienverbrauch an-
hand der zurlickgelegten Strecke, der Geschwindigkeit und der Héhenunterschiede ermittelt

werden und die Radfahrenden zu einer Leistungssteigerung motiviert werden. Gleichzeitig wdir-
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de ein Anreiz zur Gesundheitsférderung und Spal3 am Radfahren geschaffen werden (vgl. Kon-
rad et al. 2015).

Bei Jugendlichen gilt Fahrradfahren oft als uncool und out. Im Rahmen des Nationalen Radver-
kehrsplans des Bundesministeriums flr Verkehr und digitale Infrastruktur wird an insgesamt
finf Schulen eine Projektwoche exemplarisch durchgefthrt. Mithilfe der Projektwoche ,Status-
Rad” soll diesem negativen Image des Radfahrens entgegengewirkt werden und Schiler*innen
im Alter von 14 bis 16 Jahren vor dem Erwerb des Pkw-Fihrerscheins das Fahrrad als alterna-
tives, kostengunstiges und hippes Verkehrsmittel nahegelegt werden. Unter anderem sollen
sich die Schiiler*innen mit Fragen wie ,Welche Ubung spart das im Fitnessstudio?“, ,Wie finde
ich das richtige Bike?* und ,Welche coolen Apps gibt es?“ beschéftigen, sie sollen die Fahrrad-
infrastruktur und Fahrradverleihsysteme testen sowie Kurzvideos drehen, die im Anschluss ver-
6ffentlicht werden kénnten und andere Mitschller*innen ebenfalls positiv beeinflussen kdnnten.
Mit der Kampagne sollen Vorurteile und Hemmschwellen bei Jugendlichen abgebaut werden
und auch diese Altersgruppe fir den Umstieg aufs Rad gewonnen werden. Die Gestaltung der
Projektwoche im Klassenverband oder durch selbststandige Wahlen der Schiler*innen bleibt
den Schulen Uberlassen, eine Unterstitzung in der Organisation und mit dem Inhalt erfolge
durch das Bundesministerium (vgl. Merschel 2018).

2.3 Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Ge-
meinden und Kreise in NRW

Die Arbeitsgemeinschaft fuBgénger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
NRW (kurz: AGFS NRW) ist ein Verein, der sich 1993 mit dreizehn Mitgliedern gegriindet hat
und das Ziel verfolgt, eine zukunftsfahige, belebte und wohnliche Stadt zu gestalten, die zu Be-
wegung in Alltag und Freizeit einlddt und die Nahmobilitat starkt (vgl. AGFS 2019).
Die AGFS formuliert acht zentrale Leitbilder:

- Mehr Lebensqualitat in der Stadt.

- Mehr Bewegungsqualitat auf kurzen Wegen.

- Mehr Partnerschaft der Verkehrsteilnehmer.

- Mehr Gesundheit durch Bewegungsqualitat.

- Mehr Gewinn fur Wirtschaft, Tourismus und Umwelt.

- Mehr System in der Nahmobilit&t.

- Mehr Verkehrssicherheit fir Alle.

- Mehr Nahmobilitat im Modal-Split.
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Mithilfe von Kampagnen wie ,Generation Fahrrad®, ,Quartier in Bewegung® und ,Liebe braucht
Abstand® sollen diese Leitbilder umgesetzt werden und die Blrger*innen sollen motiviert wer-
den, die Nahmobilitat verstarkt wahrzunehmen und zu nutzen (vgl. AGFS 2019).

Finanziell und ideell unterstitzt wird die AGFS von dem Land Nordrhein-Westfalen. Beispiels-
weise besteht eine Kooperation in dem Projekt ,Nahmobilitat 2.0“. Die AGFS hat diesbezliglich
eine Planerwerkstatt entwickelt, in der sich Planer*innen sowie Verkehrs-, Griin- und Stadtpla-
ner*innen Uber einen zweitagigen Workshop zusammensetzen und besonders anspruchsvolle
Konflikistellen I6sen. Das Land NRW hat im Rahmen des Projektes den Aktionsplan Nahmobili-
tat entwickelt, auf dessen Basis die Forderrichtlinie Nahmobilitat entstand (vgl. AGFS 2019).
Neben Projekten und Planungen stellt die Offentlichkeitsarbeit eine hohe Prioritat dar. Unter
anderem ist die AGFS mit einem Stand auf der Fahrradmesse regelméaBig in Essen vertreten
und férdert Aktionen wie ,Der Deutsche Fahrradpreis” (vgl. AGFS 2019).

Auch Exkursionen zu vorbildlichen Stadten werden regelméaBig angeboten und die Kommunika-
tion und der Austausch von Erfahrungen mit anderen Regionen und Landern wird stets aufrecht
erhalten (vgl. AGFS 2019).

Aktuell hat der Verein Uber 90 Mitglieder. Die Mitgliedschaft wird alle sieben Jahre Gberpruft und
erneuert, sodass sich ein Mitglied stehts bemihen muss, fuBganger- und fahrradfreundlich zu
bleiben und sich in dieser Hinsicht immer weiterentwickelt (vgl. AGFS 2019). Fir die Stadt
Overath bietet eine Mitgliedschaft in der AGFS nicht nur ein kommunales Netzwerk zum Thema
Nahmobilitdt, sondern die Chance mit fachlicher Beratung, Férdermitteln, Kampagnen und
Fachbroschiren unterstiitzt zu werden. Ebenso kénnte Overath als Vorbild fir weitere Stadte
und Gemeinden im Bergischen Land agieren, da aus diesem Raum bislang noch keine Zertifi-
zierung einer fuB3- und fahrradfreundlichen Stadt erfolgt ist.

2.4 Nationaler Radverkehrsplan 2020

Der Nationale Radverkehrsplan (kurz: NRVP) des Bundesministeriums far Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung behandelt das Ziel, ,den Radverkehr gemeinsam weiter[zu]entwickeln®
(BMVBS 2012). Dazu werden insgesamt neun Handlungsfelder des Radverkehrs betrachtet, zu
denen Ziele, Lésungsstrategien und konkrete MaBnahmenvorschldge dargestellt werden. All-
gemein wird eine Steigerung des Radverkehrsanteils deutschlandweit auf 15 % bis 2020 erzielt.
Die Handlungsfelder betrachten den Radverkehr als System, das hei3t, es werden nicht nur
eine fahrradfreundliche Infrastruktur geférdert, sondern auch Kommunikations- und Offentlich-
keitsarbeit, Service sowie Dienstleistungen. Um eine hohe Effizienz der MaBnahmen zu erlan-
gen, wird jede Kommune individuell nach ihrem Entwicklungsstadium betrachtet. Die Stadt
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Overath befindet sich in dem Stadium ,Einsteiger” und zeichnet sich durch einen Radverkehrs-
anteil unter 10 % und eine Radverkehrsférderung in den Anfangen aus. In diesem Stadium sei
das Potential der Radverkehrsférderung am gréBten und verzeichne den héchsten Erfolg der
Erhéhung des Radverkehrsanteils (vgl. BMVBS 2012). Im Rahmen des NRVP soll speziell fir
Einsteiger-Kommunen ein Einsteiger-Paket entwickelt werden, das ,eine Handlungsanleitung
fur die ersten Schritte vor Ort und eine Zusammenstellung von MaBnahmenvorschlagen enthalt®
(BMVBS 2012).
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3 Ausgangssituation im Untersuchungsraum

3.1 Verortung Untersuchungsgebiet

Die Stadt Overath liegt mit Breitengrad 50.9329199 und L&ngengrad 7.2823741 (vgl. Menz
2019) im Suden von Nordrhein-Westfalen, genauer im Rheinisch-Bergischen Kreis etwa 25 km
6stlich von KéIn und 25 km nord-6stlich von Bonn. Die Stadt erstreckt sich tber eine Flache von
68,88 km? mit etwa 27.500 Einwohner*innen, darunter 7.380 Einwohner*innen im eigentlichen
Ortsteil Overath (Stand 2017). Die Landschaft ist durch eine sehr bewegte Topographie ge-
pragt. So liegt der tiefste Punkt an der Agger bei Kombach bei 82 m tber NHN und der héchste
Punkt auf dem Kleinen Heckberg in Federath bei 348 m ber NHN. Demzufolge sind bis zu 266
Hbhenmeter zu Gberwinden (vgl. Overath 2017).

Erstmals erwéahnt wurde Overath im Jahre 1064 und fungierte bis zum 31.12.1996 als Gemein-
de. Ab dem 01.01.1997 hat sich Overath mit den Gemeinden Untereschbach, Immekeppel und
Brombach zusammengeschlossen und ist seitdem eine Stadt. Die Stadt Overath besteht aus
insgesamt acht Ortsteilen: dem Ortskern Overath und Vilkerath im Aggertal, Steinenbrick, Un-
tereschbach, Immekeppel und Brombach im Silztal sowie Marialinden und Heiligenhaus auf
den umliegenden Hbéhen. Die Stadt grenzt an Lohmar, Much und Neunkirchen-Seelscheid im
Rhein-Sieg-Kreis, an Engelskirchen und Lindlar im Oberbergischen Kreis und schlieBlich an
Rdsrath, Bergisch Gladbach und Kirten im Rheinisch-Bergischen Kreis (vgl. Overath 2017).
Verkehrlich ist die Stadt Overath gut erschlossen. Die Autobahn 4 (KéIn-Olpe) hat sowohl in
Overath als auch in Untereschbach eine Anschlussstelle. Die B55 bzw. B484 fiihren durch das
Zentrum Overaths. Am Knotenpunkt der BundesstraBen fiihrt die L136 (Bensberger Stral3e)
nach Heiligenhaus. Noérdlich des Ortseingangs fuhrt die L312 Richtung Much. Mehrere Kreis-
und GemeindestraBBen erschlieBen die umliegenden Ortschaften (vgl. Overath 2017).

Durch die Regionalbahn 25 (KéIn Hansaring — Lidenscheid) ist Overath sowohl Richtung Kéln
als auch Gber den Oberbergischen Kreis bis hin zum Markischen Kreis gut angebunden. Mehre-
re Buslinien erschlieBen die umliegenden Stadte und Gemeinden. Ebenso wird ein Birgerbus
angeboten. Auf weite Sicht liegt der Flughafen Kéln/Bonn etwa 20 km westlich von Overath (vgl.
Overath 2017).

Die vorliegende Arbeit wird sich auf den Zentralort Overath inklusive des Siedlungsgebietes
Ferrenberg und des Gewerbegebietes Hammermiihle beschrénken. Verkehrliche Bezlige zu
den Nachbarstadtteilen werden mit einbezogen.
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3.2 Vorgehensweise Erstellung Radverkehrskonzept

Ein Radverkehrskonzept umfasst neben der eigentlichen Netzplanung auch den Entwurf eines
Wegweisungssystems, die Einplanung geeigneter Fahrradabstellanlagen, die Verknipfung von
Radverkehr und OPNV sowie Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit und Serviceangebote (vgl.
FGSV 2010). Fir diese Aspekte werden die unter Kapitel 2.1 genannten FGSV-Regelwerke
angewendet.

Die Vorgehensweise zur Erstellung eines Radverkehrsnetzplans wird in den Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen 2010 und in den Hinweisen zum Radverkehr auBerhalb stadtischer Gebie-
te 2002 detalilliert beschrieben und im Folgenden kurz erlautert:

Schritt 1 umfasst die Vorlberlegungen, das hei3t der Planungsraum wird festgelegt und not-
wendige Planungsunterlagen werden beschaffen.

Im 2. Schritt werden die Netzanforderungen definiert. Da es sich bei der Radverkehrsplanung
um eine Angebotsplanung handelt, werden vorhandene und zukiinftige Quellen und Ziele dar-
gestellt und Uber ein Luftliniennetz bzw. Wunschliniennetz verbunden.

Schritt 3 analysiert den Bestand. Das vorhandene Radverkehrsnetz wird hinsichtlich dessen
Qualitat und Nachfrage mittels Ortsbegehungen, Zahlungen und Befragungen beurteilt.

Im 4. Schritt erfolgt die Umlegung des Luftliniennetzes auf StraBen und Wege. Die Netzkatego-
rien im Zusammenhang mit den geforderten Qualitdten etc. werden festgelegt. Eine Abstim-
mung mit umliegenden Kommunen und deren Netzplanung ist erforderlich.

Das Handlungskonzept bildet Schritt 5. Hier werden Lésungen fur Mangel und Netzlicken ge-
sucht und zu einem MaBnahmenplan zusammengestellt. Die MaBnahme werden nach Prioritat
kategorisiert, ein Realisierungshorizont wird aufgestellt und die Kosten werden abgeschéatzt.
Gleichzeitig werden Férderprogramme, SofortmaBnahmenprogramme und Haushaltsplédne auf-
gestellt, die letztendlich ein Finanzierungskonzept bilden.

Nach einer endgultigen Abwagung und Entscheidung im Schritt 6 erfolgen die Umsetzung und
Wirkungskontrolle in Schritt 7.

Die vorliegende Ausarbeitung im Rahmen des Praxisprojektes Verkehrswesen wird sich mit
Schritt 1 bis 3 befassen. Die nachfolgende Bachelorarbeit behandelt dann die Schritte 4 und 5
sowie die oben genannten Aspekte neben der Netzplanung (Wegweisungssystem, Fahrradab-
stellanlagen, etc.). Auf die Schritte 6 und 7 wird kein Einfluss genommen, hier liegt die Verant-
wortung bei der Stadt Overath.
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3.3 Vorliegende Planungen und Untersuchungen

3.3.1 Allgemeines

Die Stadt Overath hat in den letzten Jahren zahlreiche Konzepte in Auftrag gegeben, die zur
Stadtentwicklung und dem Klimaschutz beitragen sollen. Die fiir den Radverkehr relevanten
Konzepte sind geordnet nach Erscheinungsdatum im Folgenden aufgefihrt.

3.3.2 Verkehrsentwicklungsplan 1990
Bereits im Jahr 1990 wurde ein Verkehrsentwicklungsplan aufgestellt, der auch fir den Radver-
kehr bedeutsame Aspekte enthélt. Auch bezliglich des heute noch aktuelleren Themas ,Saube-
re Luft* wurden beispielsweise flachendeckende Tempo-30-Zonen ausgeschrieben.
Fir den Radverkehr wurden folgende MaBnahmen veranschlagt (vgl. BSV 1990):
- ein zusammenhangendes Radverkehrsnetz erstellen
- Tempo 30: Fahren auf der Fahrbahn im Mischverkehr
- L284 und B55 auf gesamter Lange mit Radwegen ausstatten, ebenso L312 von B55
zumindest bis zur Kreuzung ,,An der Sonne*
- Radweg in Heiligenhaus entlang L84 bis Radweg Richtung Ferrenberg
- auBerorts: einseitig kombinierte Zweirichtungsrad- und Gehwege
- innerorts mit ausreichend Platz: beidseitiger Radweg
- innerorts mit ungenigend Platz: Gehweg so breit wie mdglich (mind. 2 m) und fir
Radfahrer freigeben
- Radweg mit deutlichen Furten Uber Einmindungen flhren
- Ubergange von einseitigen Zweirichtungsradwegen auBerorts zu beidseitigen Rad-
wegen innerorts
- Nullabsenkung der Borde
- diebstahlsichere, wettergeschitzte Abstellanlagen
- Verkniipfung von Radverkehr an OPNV am Bahnhof Overath, in Untereschbach, Im-
mekeppel, Vilkerath und Marialinden
- Mébglichkeit der Mithnahme von Fahrrad in Bus und Bahn
Bisher wurden nur wenige MaBnahmen umgesetzt, sodass sich die Situation des Radverkehrs
in Overath seit 1990 nicht wesentlich verbessert hat. Die Grundideen kdnnen auch fur das zu
erstellende Konzept Gbernommen werden, jedoch mit entsprechender Anpassung an die aktuel-
len Regelwerke, der Gesetzgebung und vor allem der weiter entwickelten Technologie, beson-
ders in Bezug auf die E-Mobilitat.
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3.3.3  Zukunft fiir Overath — Das Leitbild unserer Stadt 2011

Das Leitbild der Stadt Overath wurde in Zusammenarbeit mit den Birger*innen entwickelt.
Demzufolge wird das Verlangen nach einer Umstrukturierung des Ortskerns nicht nur seitens
der Stadt, sondern vor allem seitens der Anwohner*innen sowohl im Zentrum als auch in der
Umgebung deutlich. Fir den Radverkehr sieht das Konzept baulich getrennte Geh- und Rad-
wege an innerfrtlichen StraBen und ausgewahlten VerbindungsstraBen zwischen den Stadttei-
len vor. Auch kénnen MaBnahmen wie die Verkehrsberuhigung der Hauptstral3e, die Erstellung
eines Parkraumkonzeptes und die Fahrplanverdichtung der Regionalbahn auf den Radverkehr
Einfluss nehmen, denn durch den Wegfall des ruhenden Verkehrs entsteht mehr Raum fir den
Radverkehr, durch die Verkehrsberuhigung erhéht sich die Sicherheit und durch ein besseres
OPNV-Angebot wird die Nutzung des Rades in Kombination mit dem OPNV attraktiver. Es han-
dele sich hierbei um langfristige MaBnahmen, die einem langsamen Entwicklungsprozess unter-
liegen und fUr die kein eindeutiger Zeithorizont festgelegt sei (vgl. Overath 2011).

3.3.4 Masterarbeit , Parkraummangel als Stressfaktor. Eine geographische Untersuchung am Bei-
spiel der Stadt Overath” 2015

Die Masterarbeit zum Thema Parkraum beschaftigt sich mit den vorhandenen Parkraumange-
boten und dessen Auslastung, hauptsachlich vor dem Hintergrund des Ausbaus der P+R-
Anlage. Die Untersuchungen ergaben eine Auslastung der HauptstraBe mit insgesamt 57 Stell-
platzen zu 89 %, der StraBe An den Garten mit insgesamt 79 Stellplatzen zu 68 %, des Stein-
hofplatzes mit insgesamt 132 Stellplatzen zu 51 %, des Kolpingplatzes inklusive Parkweg mit
insgesamt 91 Stellplatzen zu 85 %, der Stadtverwaltung mit insgesamt 73 Stellplatzen zu 65 %
und der P+R-Anlage mit insgesamt 353 Stellplatzen zu 93 %. Bei den vorliegenden Auslas-
tungs-Werten handele es sich um Tagesmittelwerte im Zeitraum von 6 bis 18 Uhr. Das Fazit der
Arbeit betitelt keinen Parkraummangel und die Schaffung neuer Parkmdglichkeiten sei nicht
erforderlich. Auch von dem Ausbau der P+R-Anlage werde abgesehen, trotz des bekannten
Parkdrucks in den anliegenden NebenstraB3en (vgl. Ignatowicz).

Die Plausibilitdt und Aktualitdt der Ergebnisse sind bezlglich weiterer verkehrsplanerischer
Konzepte zu Uberprufen, denn beispielsweise fir den Radverkehr stellen die Parkraumsuchen-
den in den NebenstraBen um die P+R-Anlage eine zuséatzliche Gefahrdung dar. Auch ist mittels
eines detaillierten Parkraumkonzeptes zu prifen, ob die Stellplatze entlang der HauptstraBe
vollstandig beseitigt werden kénnen und die bestehenden Anlagen den Parkraumbedarf auf-

nehmen kénnen. Der freiwerdende Raum kdénnte dem Radverkehr zugutekommen.
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3.3.5 Luftreinhalteplan fiir das Stadtgebiet Overath 1. Fortschreibung 2017

Bereits im Jahr 2009 wurde ein Luftreinhalteplan aufgestellt, der zur Senkung der Stickstof-
foxidwerte beigetragen hat. Da die Werte besonders im Ortskern noch den bundesweit festge-
legten Grenzwert von 40 pg/m?® Giberschreiten, im Jahr 2015 lag der Wert bei 45 pg/m?3, wurde
der Luftreinhalteplan im Jahr 2017 fortgeschrieben. Unter anderem war eine Einrichtung einer
Umweltzone die Folge. Wenn der Grenzwert in den kommenden Jahren weiterhin Gberschritten
wird, drohen Dieselfahrverbote. Folgende MaBnahmen sind fiir den Radverkehr vorgesehen:
der Agger-Sllz-Radweg und Ladestationen fur E-Bikes (vgl. Bezirksregierung Kéln 2017).

Ein Teilstiick des Agger-Sllz-Radweges von Overath-Zentrum Richtung Lohmar ist bereits fer-
tiggestellt und wurde Anfang September 2017 freigegeben. Der Lickenschluss zwischen
Overath-Bilstein und Lindlar ist bewilligt und wird Anfang 2019 in Angriff genommen. Lediglich
die Verbindung zwischen Lindlar Gber Engelskirchen nach Overath bereite Probleme und befin-
de sich noch in Planung, Fortschritte seien noch nicht absehbar (vgl. OVZ 2019a).

Die Ladestationen fiir E-Bikes wurden in Form von 14 Fahrradboxen mit Stromanschluss am
Bahnhof realisiert. Weitere Fahrradboxen und E-Bike-Ladesdulen sowie ein Pedelec-Verleih
sind in Planung, siehe dazu Kapitel 3.3.8.

3.3.6 Larmaktionsplan Stadt Overath 3. Runde 2018

Der Larmaktionsplan setzt einen Grenzwert fir den Larmpegel tagsiber bei 65 dB(a) und
nachts bei 55 dB(A). Diese Werte werden an der A4, der B55, der B484, der L136 und der L284
Uberschritten. In Folge dessen werden einige MaBnahmen entlang dieser kritischen Raume
vorgeschlagen, die zu einer Larmminderung beitragen sollen. Seit der 2. Runde des Larmakti-
onsplans im Jahre 2015 bis zur 3. Runde im Jahre 2018 sind einige MaBBnahmen umgesetzt
worden. Da die Grenzwerte jedoch immer noch Uberschritten werden, sind die noch nicht um-
gesetzten MaBnahmen in dem neuen Konzept fortgeschrieben worden. Fir den Radverkehr
heiB3t das, es werde weiterhin an die Blrger*innen appelliert, verstarkt das Fahrrad zu nutzen
und auf umweltvertragliche Verkehrsmittel umzusteigen (vgl. Richter-Richard 2018).

3.3.7 Priorisierung der MaBnahmen Radwegeausbau an bestehenden Landesstraflen fiir 2018

Viele StraBBen, vor allem die VerbindungsstraBen zwischen den Ortsteilen, sind nicht unter Bau-
last der Stadt Overath und lassen der Stadt demzufolge wenig Handlungsspielraum. Im Jahr
2017 hat der Landesbetrieb StraBenbau NRW eine Priorisierung der MaBnahmen ,Radwege-
bau an bestehenden LandesstraBBen fir 2018“ herausgegeben. Ein Neubau des Radweges ent-
lang der L284 von der Silzbriicke bis zur Einmiindung L298 sowie der Neubau des Geh- und
Radweges entlang der L360 in Overath-Landwehr bis zur Einmindung L153 sind geplant (vgl.
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StraBen.NRW 2017). Die Deckensanierung der Fahrbahn in Landwehr erfolgte, die Erneuerung
des Geh- und Radweges jedoch nicht.

3.3.8 Mobilititsoffensive Rheinisch-Bergischer Kreis 2018

Im Rahmen des Projektaufrufes Kommunaler Klimaschutz.NRW haben sich die Stadte und
Gemeinden des Rheinisch-Bergischen Kreises zusammengeschlossen und ein Klimaschutz-
konzept fur den Rheinisch-Bergischen Kreis erstellt. Geférdert werden unter anderem Mobilsta-
tionen. In Overath sind sowohl in Untereschbach als auch im Zentrum Overaths am Bahnhof
Mobilstationen geplant. Aktuell verfligt der Standort Bahnhof bereits Uber 14 Fahrradboxen mit
Stromanschluss, 22 Uberdachte Fahrradrahmen und weitere diverse Fahrradrahmen nérdlich
der Bahngleise, eine P+R-Anlage mit 365 Stellplatzen, 4 Taxistdnde, ein Kunden-Service-
Center und dynamische Fahrgastinformationen von Bus und Bahn. Um den Standort zu einer
Mobilstation auszubauen, seien 20 weitere Fahrradboxen mit Stromanschluss, eine E-Bike-
Ladesaule mit 4 SchlieBfachern und eine Infostele geplant. Hinzu kommt ein Pedelec-Verleih,
der im Bereich der vorhandenen Uberdachten Rahmenhalter eingerichtet werden solle (vgl.
RBK 2018).

Im gesamten Overather Stadtgebiet seien insgesamt 6 E-Bike-Lades&ulen mit je 4 Schlie3fa-
chern an folgenden Standorten geplant: Overath City neben Kulturbahnhof (siehe oben), Maria-
linden Parkplatz Edeka, Heiligenhaus Parkplatz Kirche, Steinenbriick OlperstraBe 69, Im-
mekeppel Haus Thal und Brombach Hotel zur Eiche (vgl. RBK 2018).

3.3.9 Charta 2018

Die Stadte Overath und Hennef sowie die Gemeinden Ruppichteroth, Much und Neunkirchen-
Seelscheid haben sich zusammengeschlossen und méchten eine sogenannte Tangentialspan-
ge errichten, das hei3t eine Verbindung parallel zu den Stadten KéIn und Bonn verlaufend und
nicht radial in die GroBstadte gerichtet, wie die bestehenden Verkehrswege bislang geflhrt
werden. Die Planung erfolge mit dem Hintergrund, dass immer mehr Menschen aus Kéln und
Bonn in die Vorstadte ziehen und sich dementsprechend das Verkehrsautkommen erhéhe. Der
Bedarf der Erreichung der vorhandenen Bahntrassen Uber alternative Verkehrsmittel wachse.
Dabei spielen Overath und Hennef als zentrale Drehscheiben eine wesentliche Rolle, die Ge-
meinden werden an die Tangentialspange entsprechend angebunden (vgl. Overath 2018a). Es
soll ein ,zukunftsfahiges, innovatives, flachensparendes und umweltfreundliches Verkehrssys-
tem” (Overath 2018a) gefunden werden, welches die 20 km lange Verbindung zwischen
Overath und Hennef herstellen kann. Im Vordergrund stehe die Uberlegung einer urbanen Seil-
bahnverbindung. Doch auch fiir den Radverkehr kann die Charta positive Effekte mit sich brin-
gen, denn die Errichtung von Radschnellwegen steht zur Debatte (vgl. Overath 2018a).
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3.3.10 Masterplan: Gestaltung von nachhaltiger und emissionsfreier Mobilitdt in Overath 2018
Der Masterplan ist zusammen mit dem Integrierten Handlungskonzept das aktuellste Konzept
und wurde im Dezember 2018 im Stadtrat beschlossen und durch die Richtline ,Digitalisierung
kommunaler Verkehrssysteme* geférdert. Die dargestellten MaBnahmen des Masterplans sind
in vier Hauptkategorien gegliedert: Verkehrsmanagement, Radverkehr, Elektromobilitdt und
urbane Logistik. Fir das zu erarbeitende Radverkehrskonzept ist die Kategorie Radverkehr von
Bedeutung und schlagt folgende Aspekte vor (vgl. StadtVerkehr 2018):

- Entwicklung eines intelligenten Radwegenetzes

- Forderung des Radverkehrs durch Fahrradmitnahme im Bus

- Férderung der Nutzung von E-Bikes und Pedelecs durch Infrastrukturangebote

- Aufwertung des Bahnhofs Overath zu einer Mobilstation mit Radstation

- Pendlerorientierte Radschnellwege
Die genauen MafBnahmen der Hauptaspekte sind dem Masterplan zu entnehmen. Aus den an-
deren Kategorien sind beispielsweise die Elektrifizierung des stadtischen Fuhrparks mit zehn E-
Bike-Dienstradern und Anreize zur Nutzung umweltfreundlicher E-Lastenrdder nennenswert
(vgl. StadtVerkehr 2018).

3.3.11 Wohnraumbedarfsanalyse fiir den Rheinisch-Bergischen Kreis und den Teilraum Siid — Son-
derauswertung fiir die Stadt Overath 2018
Die Wohnraumbedarfsanalyse stellt die Entwicklung der Gesellschaft in Overath zusammen-
héangend mit dem Wohnraumbedarf dar. Overath sei hauptsachlich gepragt als Wohnstandort,
auch wenn die Arbeitsplatzentwicklung einen Zuwachs verzeichne (vgl. Empirica 2018). Dem-
zufolge finden taglich Pendlerbewegungen statt. Nach IT.NRW gibt es im Juni 2016 9900 Be-
rufsauspendler*innen und 5500 Berufseinpendler*innen. Die Ziele der Auspendler*innen liegen
bei 35 % in KéIn, 19 % in Bergisch Gladbach und 26 % in die weiteren Kommunen des Rhei-
nisch-Bergischen Kreises, des Oberbergischen Kreises und des Rhein-Sieg Kreises. Die Quel-
len der Einpendler*innen liegen bei 26 % im Oberbergischen Kreis, 20 % im Rhein-Sieg Kreis,
13 % in Bergisch Gladbach, 12 % in KdéIln und 12 % in weiteren Kommunen des Rheinisch-
Bergischen Kreises. Da der Wohnraumbedarf weiter steige und in den GroBstéddten Kéln und
Bonn knapp und unbezahlbar werde, wirden weitere Menschen in das Bergische Land ziehen
und demzufolge wachsende Pendlerzahlen verursachen. Das vorhandene Verkehrsnetz sei
bereits heutzutage fast vollstandig ausgeschoépft, sodass die Starkung der umweltfreundlichen
Mobilitat nahe liege (vgl. Empirica 2018), beispielsweise mit dem Bau von Radschnellwegen zur
ErschlieBung der Hauptpendlerrouten. Laut Wohnraumbedarfsanalyse kann die Stadt Overath

nur attraktiv bleiben und vor allem dem demografischen Wandel entgegenwirken, wenn in Neu-
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bau sowohl von Einfamilien- als auch von Mehrfamilienhdusern investiert werde und gleichzeitig

die Mobilitat gesichert werde (vgl. Empirica 2018).

3.3.12 Integriertes Handlungskonzept 2018
Das Integrierte Handlungskonzept verfolge das Ziel, das Zentrum Overaths attraktiv und nach-
haltig zu gestalten mit steigender Aufenthaltsqualitdt und Aufwertung des historischen Orts-
kerns Kemenat, der St. Walburga Kirche, des Steinhofplatzes und der Burg Bernsau (vgl.
Overath 2018b).
Flr den Radverkehr interessante MaBnahmen sind:
- Leitsystem/ Ausstattung Wegeverbindung vom Bahnhof Uber den Aggerdamm bis
hin zum Schulzentrum
- eine erganzende Wegeverbindung innerhalb des Schulzentrums
- eine FuBgéanger- und Radfahrerverbindung vom Schulzentrum zur WeberstraB3e in
Form einer Briicke
- eine Querungsverbesserung des Bahniibergangs an der Siegburger Stral3e
- eine punktuelle MaBnahme im Eingangsbereich Schulzentrum West, Bahniberfih-
rung
- Leitsystem/ Ausstattung Wegeverbindung von Gut Eichthal bis An den Garten
- eine Umgestaltung der WeberstraBBe, des Bahnlberganges Siegburger StraBe und
der StraBe Wiesenauel
- die Verbreiterung der Briicke Aggersteg
- ein Fahrradparkhaus am Bahnhof
Auch kdénnen die Umgestaltung des Steinhofplatzes, des ehemaligen Feuerwehrareals und der
StraBe An den Garten zu einer Verbesserung der Verhaltnisse des Radverkehrs fihren und
gezielte MaBnahmen zur Starkung des Radverkehrs mit in die Umgestaltung eingeplant wer-
den. Die Verortung der MaBnahmen finden sich im ,MaBnahmenplan Gesamtibersicht” des
Integrierten Handlungskonzeptes wieder. Ein Verkehrskonzept solle im Fruhjahr 2019 beantragt
werden (vgl. Overath 2018b).

3.3.13 Machbarkeitsstudie und Pilotversuch RB25

Um die Nahmobilitat zu starken und eine Nutzung des Rades in Kombination mit dem OPNV zu
attraktivieren, ist das Angebot und die Zuverlassigkeit des OPNVs von hoher Bedeutung.
Geplant sei ein zusatzlicher Haltepunkt der Bahnlinie RB25 in Overath-Vilkerath, weshalb Ende
Januar 2019 ein Pilotversuch starte. Dieser solle Uber einen Monat einen zusatzlichen Halt in
Vilkerath simulieren und somit den Einfluss auf die PUnktlichkeit der Zlige bewerten. Falls keine
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negativen Ergebnisse durch den zusatzlichen Halt verzeichnet werden, werde die Haltestelle
zeitnah realisiert (vgl. OVZ 2019b).

Neben dem Pilotversuch wurde eine Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben und wird von dem
Ingenieurbiro Spiekermann GmbH bearbeitet. Es gehe um die Elektrifizierung und Optimierung
der Oberbergischen Bahn zwischen Gummersbach und Kéin Messe/Deutz. Auch soll der Aus-
bau von Streckenabschnitten und die Taktverdichtung behandelt werden. So soll die Strecke bis
in die Eifel fihren, auf der leistungsstarke S-Bahn-Ziige (die sogenannte S15) verkehren sollen
und diese zwischen Euskirchen und Overath im 20-Minuten-Takt fahren. Im Herbst 2019 sollen

die Ergebnisse vorliegen (vgl. Klein 2019).

3.3.14 Planungen des Rheinisch-Bergischen Kreises
Der Rheinisch-Bergische Kreis ist fir die KreisstraBen in Overath zustandig. Nach Aussage von
Graf-Beites, Abteilungsleiter KreisstraBenbau des Rheinisch-Bergischen Kreises, sollen an fol-
genden KreisstraBen gemeinsame Geh- und Radwege im Zweirichtungsverkehr in Planung
sein: - K34 Overath-Sonne (Einmindung L312) bis Overath-Kulhoven (Kreisgrenze)

- K87 Overath-Vilkerath bis Kreisgrenze Lindlar-Hohkeppel

- K38 Overath-Lokenbach bis Overath-Kreutzhauschen

- K88 Overath-Sticher Mihle bis Overath-Mittelbech (Einmindung Forellenweg)
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4 Bestandsanalyse

4.1 Stadtebauliche Gegebenheiten

4.1.1 Strukturen, Nutzungen und Zasuren

Das Planungsgebiet, begrenzt auf den Zentralort Overath, zeichnet sich gréBtenteils durch
Wohnbauflachen eingebettet in Wald- und landwirtschaftliche Flachen aus. Entlang der Haupt-
straBBe, die den Ortskern Overath zerschneidet, und weiter entlang der Siegburger StraBe finden
sich gemischte Bauflachen wieder. Hier sind einige kleinere Einzelhandelsgeschéafte des tagli-
chen Bedarfs niedergelassen, wie beispielsweise ein Drogeriemarkt und eine Apotheke. Le-
bensmittelgeschafte haben sich in den vergangenen Jahren aus diesem Bereich zurtickgezo-
gen und finden sich heute geblindelt an einem Standort (,Wiesenauel®) wieder. Der Bereich
Wiesenauel ist zum Teil Wohngebiet, zum Teil Gewerbegebiet und zum Teil gepragt durch die
bereits genannten Nahversorgungsgeschéfte. Im Rahmen des Integrierten Handlungskonzep-
tes 2018 soll der Bereich zukilinftig zu einer gemischten Bauflache umgenutzt werden und wei-
tere Wohnmdglichkeiten sollen geschaffen werden. In dem Zug werde die StraBenraumgestal-
tung entsprechend angepasst (vgl. Overath 2018b). Der Bereich Ferrenberg ist ein reines
Wohnbaugebiet, der Bereich Hammermdihle ein reines Gewerbegebiet. Durch die glinstige La-
ge direkt an der Autobahnauf-/-abfahrt haben sich im Gewerbegebiet Hammermdihle einige mo-
derne Dienstleistungsunternehmen angesiedelt. Dieser Wirtschaftsstandort sichert Arbeitsplatze
in Overath und stellt ein wachsendes Arbeitsplatzpotential dar (vgl. Empirica 2018).

Ebenso wie die HauptstraBBe, hat auch die Bahnlinie der Regionalbahn 25 eine zerschneidende
Wirkung auf den Ortskern. Diese verlauft stdlich versetzt der HauptstraBBe, jedoch annahernd
parallel. Eine Querung der Gleise ist nur plangleich auf der Dr. Ringens-StraBe am norddstli-
chen Ortseingang, durch die Unterflhrung entlang der PropsteistraBe im Zentrum und durch
eine Uberfiihrung am Siidwestlichen Ortseingang zum Schulzentrum, die sogenannte Viehbrii-
cke Cyriax (sanierungsbedirftige EinbahnstraBe) mdéglich. Fir den FuBverkehr und begrenzt flr
den Radverkehr steht eine Querungsmdglichkeit von der StraBe Wiesenauel auf die Siegburger
StraBe zur Verfigung. An dieser Stelle ist eine Umlaufsperre eingerichtet, dessen einzelne Git-
ter jedoch nur einen Abstand von einem Meter aufweisen, sodass die Querung beispielsweise
mit einem Fahrradanhanger unmdoglich wird. Ebenso ist eine barrierefreie Unterfihrung der

Gleise am Bahnhof vorhanden.

4.1.2 Flachen- und Breitenpotential

Bedingt durch die Historie Overaths weist die HauptstraBe sehr beengte StraBenraumverhalt-
nisse auf. Zwischen den Gebaudekanten ist der Querschnitt der gesamten StraBe zum Teil nur
9 m breit. Der begrenzte StraBenraum fallt zu Lasten des FuB- und Radverkehrs. Die Einzel-
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handelsgeschafte entlang der HauptstraBe haben darunter zu leiden, da Gehwegbreiten von
teilweise unter einem Meter nicht zum Aufenthalt einladen. Konflikte sowohl zwischen zu Ful3
Gehenden untereinander als auch zwischen dem FuB- und Radverkehr sind vorprogrammiert.
Der eigentliche Ortskern mit seinen historischen Geb&uden wird nicht als solcher wahrgenom-
men und ist stattdessen gepragt durch ein hohes Verkehrsaufkommen, Larm und schlechte
Luft. Die StraBen in den Wohngebieten unterliegen der Geschwindigkeitsbegrenzung von 30
km/h und einem Lkw-Fahrverbot mit einer zuldssigen Gesamtmasse von dber 3,5 t. Das Lkw-
Fahrverbot gilt auch fir die HauptstraBe. In SammelstraBen sind Gehwege vorhanden, die Er-
schlieBungswege sind gréBtenteils ohne Gehweg ausgestattet. Fir den FuBgéngerverkehr lie-
gen einige Verbindungen zwischen den StraBen und in Sackgassen in Form von Treppen oder
sehr schmalen Gehwegen vor. Diese sind in der Regel fiir den Radverkehr nicht geeignet und
nach der Beschilderung auch nicht freigegeben. Im Gewerbegebiet Hammermiihle sind die
StraBenbreiten entsprechend der Lkw-Nutzung groBziligig dimensioniert, eine zusatzliche Ge-
schwindigkeitsbegrenzung ist nicht vorhanden, es gilt Tempo 50 (Aussagen nach eigenen Be-
obachtungen und Ortsbegehungen).

4.1.3 Quell- und Zieladressen des Radverkehrs

Die Auswertung der durchgefiihrten Umfragen zum Thema ,Radverkehr in Overath* (siehe An-
lage 3) hat sowohl die Zielorte des Berufs- und Schulverkehrs als auch die allgemein ge-
winschten Orte zur Erreichung mit dem Fahrrad analysiert. Das detaillierte Ergebnis ist sowohl
in der Tabelle ,Welche Ziele wirden Sie gerne mit dem Fahrrad in Overath erreichen?“ (siehe
Anlage 3 Seite 5) als auch in dem nachfolgenden Diagramm ,Zielorte Overath und Umgebung*
(siehe Anlage 3 Seite 6) dargestellt. Die Karte ,Zielorte Overath und Umgebung® (siehe Anlage
3 Seite 7) gibt einen Uberblick iber die Quell- und Zielbeziehungen im gesamten Stadtgebiet
Overath, das Umland bzw. die Nachbarkommunen werden auf der nachfolgenden Karte mit
einbezogen (siehe Anlage 3 Seite 8). Deutlich wird, dass die am haufigsten genannten Zielorte
entlang der Landes- bzw. BundesstraBBen liegen. Genauer heif3t dies, dass die Verbindung von
Overath Zentrum nach Marialinden Uber Landwehr bis hin nach Federath und ebenso die Ver-
bindung von Overath Zentrum bis Vilkerath fir die Birger*innen am bedeutsamsten ist, dicht
gefolgt von der Verbindung ausgehend vom Zentrum Uber Heiligenhaus, Steinenbrlick bis nach
Untereschbach. AuBerhalb des Stadtgebietes Overaths sind Lohmar, Résrath und Hoffnungst-
hal, KéIn sowie Engelskirchen am wichtigsten fir den Berufsverkehr (siehe Anlage 3 Seite 71.).
Wird ausschlieBlich das Planungsgebiet betrachtet, stellt das gesamte Zentrum die bedeut-
samste Zieladresse dar und wurde von den Blrger*innen am haufigsten benannt. Einige kon-
krete Ziele wurden deutlich: der Bahnhof, das Einkaufszentrum im Bereich Wiesenauel und das
Schulzentrum Cyriax (siehe Anlage 3 Seite 5ff.).
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Aus der Umfrage nicht deutlich gewordene Potenziale der Zieladressen des Radverkehrs sind
unter anderem die Gemeinschaftsgrundschule am Burgholzweg, die Stadtverwaltung und das
Rathaus an der HauptstraBe, der Steinhofplatz, die St. Walburgakirche, die Kindergarten am
Kolpingplatz und auf dem Ferrenberg in der Breslauer StraBe, das Schwimmbad Badino, die
Overather Tafel und die OJO (offene Jugendarbeit Overath) an der HauptstraBe sowie das Bil-
dungszentrum Gut Eichthal. Besonders flr den Freizeit-Radverkehr sind Verbindungen in das
umliegende Natur- und Erholungsgebiet zu schaffen.

4.2 Vorhandene Radverkehrsinfrastruktur

4.2.1 Fiihrungsformen

Die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur ist im Allgemeinen sehr beschrankt, der Kfz-Verkehr
ist in den vergangenen Jahren priorisiert worden. Mittels einer Ortsbefahrung (mit normalem
Citybike und auch mit einem Pedelec) wurden das Planungsgebiet naher betrachtet und das
Radverkehrsnetz analysiert. Der Plan ,Fihrungsformen Radverkehr” (siehe Anlage 4a) stellt die
vorhandenen FUhrungsformen des Radverkehrs dar. Ebenso wurden die Begebenheiten an-
hand einer Fotodokumentation festgehalten (siehe Anlage 4b). Im Bereich der Tempo-30-
Zonen, d.h. in den Wohngebieten, und im Gewerbegebiet Hammermuhle liegen keine Radver-
kehrsanlagen vor, der Radverkehr wird im Mischverkehr auf der StraBe gefihrt. In den Wohn-
gebieten gibt es zum Teil FuBwegverbindungen abseits der StraBe, die auch fir den Radver-
kehr gut nutzbar waren, fir diesen jedoch nicht freigegeben sind. Ebenso sind Sackgassen und
EinbahnstraBen nicht fir den Radverkehr gedffnet.

Entlang der B55 aus Richtung Engelskirchen bis Kreuzung HauptstraBe - Mucher StraBe wird
der Radverkehr auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr nérdlich
der Fahrbahn gefiihrt. Weiter in Richtung Lohmar von dem Kreisverkehr an der Siegburger
StraBe wird der Radverkehr zunachst im Einrichtungsverkehr auf beidseitigen Geh- und Rad-
wegen bis zum Ortsausgang gefihrt, danach im Zweirichtungsverkehr stdlich der Fahrbahn.

Im Zentrum Overaths entlang der HauptstraBe hért die Fihrung des Radverkehrs im Seiten-
raum abrupt auf. Aus Richtung Engelskirchen kommend auf H6he des Parkweges wird der
Radverkehr ungesichert auf die Fahrbahn geflihrt. In anderer Richtung wird der Gehweg erst ab
Bahnhofsvorplatz fiir den Radverkehr freigegeben. Es liegt eine Netzllicke vor.

Im Zuge der Sanierung der L136 (Bensberger StraB3e) wurde der gemeinsame Geh- und Rad-
weg im Zweirichtungsverkehr ebenfalls saniert. Dennoch hért dieser von Heiligenhaus kom-
mend Richtung Overath Zentrum unvermittelt auf und der Radverkehr wird ungesichert auf die
Fahrbahn geflhrt.
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Die Fuhrung des Radverkehrs entlang der Propsteistra3e und der PerénchiesstraB3e ist unklar
und wechselt zwischen gemeinsamen Geh- und Radweg und getrenntem Geh- und Radweg.
Die neu gestaltete Verbindung von Cyriax nach Gut Eichthal ist nicht fir den Radverkehr freige-
geben. Die touristisch attraktive und flir die Freizeitgestaltung bedeutsame Wegeverbindung
entlang der Agger (Aggerdamm) ist nur von der ,Propsteistra3e” bis ,Zum Aggerdamm® fir den
Radverkehr freigegeben.

4.2.2 Dimensionierung und Zustandsbewertung

Die Beurteilung der Dimensionierung und Zustandsbewertung beschrénkt sich auf die beste-
henden Radverkehrsanlagen entlang der HauptstraBBe, der PropsteistraBe und der Perénchies-
straBe sowie auf einen Abschnitt entlang der Ausfallachsen stellvertretend fir die gesamte Lan-
ge. Zur Zustandsbewertung wird zunachst das Verfahren zur einheitlichen Bewertung von Rad-
verkehrsanlagen der FGSV herangezogen (siehe Kapitel 2.1.9). Die Gesamtnote bildet sich aus
der Bewertung der Fiihrung und dem Anlagenzustand. Der Anlagenzustand beinhaltet Mangel
Uber die gesamte Lange der Strecke, Punktmangel und Mangel am Knotenpunkt. Die Note
spiegele die vorhandene Geschwindigkeit wider, mit der die Strecke befahren werden kénne
und dementsprechend die Qualitat der Strecke verdeutliche (vgl. FGSV 2018b). Bewertet wurde
der Abschnitt HauptstraBe 68 bis 98 vom Knotenpunkt Bahnhofsplatz bis zum Knotenpunkt Dr.
Ringens-StraBe. Nach H EBRA ergibt sich eine Gesamtnote von 5 (siehe Anlage 5 Seite 1-2),
also eine Befahrgeschwindigkeit von leicht Uber Schrittgeschwindigkeit. Dies wird der Fihrungs-
form: Gehweg mit Beschilderung ,Fahrrad frei“ gerecht, stellt sich jedoch aufgrund der wichti-
gen Verbindungsfunktion des Radverkehrs als kritisch dar. Ebenso wurde die Strecke Haupt-
straBe 113 bis 65 auf der gegenlberliegenden Seite von Knotenpunkt Josefshdéhe bis Knoten-
punkt Parkweg untersucht. Auch hier liegt eine Gesamtbenotung von 5 (siehe Anlage 5 Seite 3-
4) vor. Da hier jedoch die Fihrungsform ,Gemeinsamer Geh- und Radweg” vorliegt und somit
die FUhrung im Seitenraum als benutzungspflichtig gilt, besteht hier Handlungsbedarf, denn
eine Steigerung des Radverkehrsanteils 1&sst sich mit den vorhandenen Bedingungen nicht
erzielen. Die Bewertung der Verbindungstrecken zu Nachbarstadtteilen nach H EBRA liefern
kein plausibles Ergebnis. Beispielsweise wurde eine Bewertung des Abschnittes HauptstraBe/
Mucher StraBBe bis HauptstraBe/ Josefshéhe mit dem Ergebnis einer Gesamtnote von 6 durch-
geflhrt (siehe Anlage 5 Seite 5-6). Da mit einer héheren Geschwindigkeit als ,Schrittgeschwin-
digkeit“ gefahren werden kann, erfolgt die Zustandsbewertung im Folgenden nach eigenem
Ermessen und wird tabellarisch aufgefiihrt. Bewertet werden lediglich vorhandene Radver-
kehrsanlagen in Form von gemeinsamem Geh- und Radweg, getrenntem Geh- und Radweg
und Gehweg mit Beschilderung ,Fahrrad frei“. Bei der Bewertung steht hierbei 1 fir sehr gut,
kein Handlungsbedarf und 6 fir ungenigend, Handlungsbedarf zeitnah notwendig.
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Tabelle 1: Bewertung der vorhandenen Radverkehrsanlagen (eigene Darstellung)

Streckenabschnitt | Fiihrungsform Dimensionierung | Méangel Bewertung
PropsteistraBe Getrennter Geh-und | 1,60 m Radweg endet ohne
Bahnunterfiihrung Radweg im Zweirich- sichere FUhrung auf
bis An den Garten tungsverkehr Fahrbahn, unmittelbar
neben Bushaltestelle,
. 2-3
zu schmal fir Begeg-
nung, keine Querungs-
hilfen am Beginn Zwei-
richtungsverkehr
PropsteistraBe Gemeinsamer Geh- | z.T. 1,80 m Pflasterung wie bei
Badino bis Bahnun- | und Radweg im getrenntem Geh- und
terflhrung Zweirichtungsverkehr Radweg, sehr schmal, 4
unibersichtliche Kno-
tenpunkte, Konflikt mit
zu FuB3 Gehenden
PropsteistraBe Gemeinsamer Geh- 2,70 m Wechsel der Fahr-
Perénchiesstral3e und Radweg im bahnseite, Verwirrung,
bis Badino Zweirichtungsverkehr Konflikt mit zu FuBB 2-3
Gehenden, unmittelbar
neben Bushaltestelle
PerénchiesstraBe Gemeinsamer Geh- | 3,00 m -
PropsteistraBBe bis | und Radweg im
Bushaltestelle Zweirichtungsverkehr 1
Schulzentrum mit zusatzlichem
getrennten Gehweg
PerénchiesstraBe Getrennter Geh- und | 2,00 m Zustand Oberflache
Bushaltestelle Radweg im Zweirich- mittel, ungewohnte
Schulzentrum bis tungsverkehr FOhrung: Gehweg zwi-
Cyriax schen Radweg und 3
Fahrbahn, unmittelbar
neben Bushaltestelle,
Konflikt mit Schulver-
kehr, z.T. verschmutzt
Cyriax Perénchies- | Gemeinsamer Geh- | 2,70 m Konflikt mit Schulver-
straBBe bis Colne- und Radweg im kehr 1-2
Valley-Platz Zweirichtungsverkehr
Cyriax Colne- Getrennter Geh-und | 2,50 m Grinwuchs, unvermit-
Valley-Platz bis Radweg im Zweirich- teltes Ende Radweg 1-2
Tennishalle tungsverkehr
HauptstraBe Gemeinsamer Geh- | 2,50 m Siehe Anlage 5
und Radweg/ Geh- 5
weg ,Fahrrad frei”
Ausfallachse Rich- | Gemeinsamer Geh- 2,50 m Oberflachenzustand
tung Lohmar und Radweg im schlecht, Wurzelauf- 4
Zweirichtungsverkehr briiche, Griinwuchs,
Verschmutzung,
Ausfallachse Rich- | Gemeinsamer Geh- | 3,00 m Reinigung notwendig!
tung Heiligenhaus und Radweg im Ansonsten keine Méan- 1
Zweirichtungsverkehr gel
Ausfallachse Rich- | Gemeinsamer Geh- | 2,50 m Oberflachenzustand
tung Vilkerath und Radweg im meist gut, Verschmut-
Zweirichtungsverkehr zung, Grinwuchs, z.T. 2-3
gefahrliche Knoten-
punkte
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Aus der Bewertung der vorhandenen Radverkehrsanlagen (siehe Tabelle 1) wird deutlich, dass
das Radfahren auf bestehenden Anlagen nicht sonderlich attraktiv und komfortabel ist. Beson-
ders kritisch stellt sich die Verbindung entlang der HauptstraBe und zum Teil entlang der
Propsteistral3e dar. Durch die begrenzten Platzverhaltnisse und die unibersichtlichen Knoten-
punkte kommt es immer wieder zu Konflikten mit zu FuB Gehenden und Kfz-Fahrenden. Der
Oberflachenzustand der Radverkehrsanlagen ist Uberwiegend gut, eine haufigere Reinigung
sowie Bewahrung des Lichtraumprofils sind empfehlenswert und erhéhen die Sicherheit. Auch
sind die Bereiche entlang von Bushaltestellen und am Anfang bzw. Ende von Radverkehrsanla-
gen fahrradfreundlicher zu gestalten und sicher auf die Fahrbahn zu flhren. Allgemein sollte
das rechtswidrige Zustellen der Radverkehrsanlagen mit ruhendem Kifz, Mulltonnen, Werbe-
schildern oder Ahnlichem verstarkt kontrolliert und verboten werden.

4.2.3 Beschilderung und Wegweisung

Die Beschilderung der vorhandenen Radwege ist vollstdndig und gut erkennbar. Zum Teil sind
noch falsche Beschilderungen vorhanden, wie beispielsweise an der Verbindung Cyriax — Gut
Eichthal, denn nach Aussagen der Stadt Overath soll der Radverkehr hier freigegeben sein und
gezielt Gber diese Route geflihrt werden anstelle der Verbindung entlang der Siegburger StralBe
(vgl. Mirgeler 2019). Eine Erganzung der Beschilderung durch die Offnung von EinbahnstraBen
fir den Radverkehr wére ebenfalls sinnvoll.

Die Wegweisung erfolgt mit der typischen rot-wei3en Beschilderung und dem Knotenpunktsys-
tem NRW. Knotenpunkt 81 befindet sich nérdlich des Kreisverkehrs HauptstraBe — Siegburger
StraBe, Knotenpunkt 82 in Wasser an der Kreuzung Wasser — Aulhof und Knotenpunkt 83 an
der Kreuzung Mucher StraBe — Alte Mucher StraBe. Am Knotenpunkt 81 und 82 befindet sich
eine Ubersichtskarte der Radregion Rheinland. Am Knotenpunkt 82 wurde seitens der Biir-
ger*innen eine Rastmoglichkeit mit Banken und Tischen eingerichtet. Zwischenwegweiser sind
entsprechend vorhanden. Die vorgesehenen Routen des Knotenpunkisystems werden alle, mit
Ausnahme der Kélner StraBe Richtung Engelskirchen, im Mischverkehr auf der StraBe gefihrt.
Dies stellt zwischen den Knotenpunkten 82 und 81 entlang der Agger sowie von Wasser Rich-
tung Warth kein Problem dar, da es sich um verkehrsschwache NebenstraBen handelt. Die
Flhrung Uber Burg nach Marialinden ist verkehrstechnisch auch nicht so stark belastet, jedoch
befindet sich die StralBe in einem sehr schlechten Zustand, sodass Radfahrer*innen meist die
vielbefahrene Mucher StraBBe als Alternative wahlen. Der Wegeverlauf Richtung Ferrenberg ist
ebenso gefahrlich, da der Gehweg zu schmal flr die Freigabe des Radverkehrs ist und der Kfz-
Verkehr oft hohe Geschwindigkeiten aufweist. Aus diesen Grlinden ist die rot-wei3e Wegwei-
sung bzw. das Knotenpunktsystem eher kritisch zu betrachten und erfahrt von dem Radverkehr
vermutlich bislang wenig Beachtung.
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4.2.4 Abstellanlagen

Anlage 6 stellt eine Ubersicht der vorhandenen Abstellanlagen dar. Deutlich wird, dass in
Overath nur am Bahnhof und am Schulzentrum Cyriax standfeste und lberdachte Abstellanla-
gen existieren. Am Bahnhof wurde ein B+R-Parkplatz eingerichtet. Es werden Fahrradboxen mit
Stromanschluss, Uberdachte Rahmenhalter und nicht Gberdachte Rahmenhalter in ausreichen-
der Anzahl geboten. Die Fahrradboxen sind jedoch dauervermietet, sodass ein sicheres Abstel-
len der hochwertigen Pedelecs und E-Bikes nur begrenzt mdglich ist.

Am Schulzentrum Cyriax stehen Uberdachte Vorderradhalter-Stellplatze zur Verfigung. Die
Uberdachung wird auch von Motorrollern genutzt, dementsprechend ist die Auslastung der Fl&-
che ausgereizt. Eine Erweiterung bzw. eine Erneuerung der Stellplatze mit ausreichendem
Diebstahlschutz durch Rahmenhalter ist empfehlenswert.

Im Ubrigen Stadtgebiet werden seitens der Einzelhandels- und Dienstleistungsgeschéfte trans-
portable Vorderradhalter geboten. Aufgrund der geringen Sicherheit, die von den Vorderradhal-
tern ausgehen, wird vermutet, dass deshalb die Nutzung der Anlagen gering ausfallt.
Lademdglichkeiten sind bislang nur in den dauervermieteten Fahrradboxen vorhanden.

4.2.,5 Service und Kommunikation

Die Stadt Overath hat im vergangenen Jahr 2018 an dem Wettbewerb ,Stadtradeln® teilge-
nommen und plant eine erneute Teilnahme im Jahr 2019. Die Kampagne dient der Starkung
des Klimaschutzes und soll den Radverkehr férdern (vgl. Klima-Biindnis 2019).

Weitere Aktionen und Offentlichkeitsarbeiten beziiglich des Radverkehrs sind noch nicht be-
kannt. Auch ein Servicepunkt beispielsweise am B+R-Parkplatz am Bahnhof existiert nicht. Der
Overather Fahrradladen an der Siegburger StraBe bietet dagegen Service, Wartung und Repa-
ratur an und gleichzeitig die Mdglichkeit, ein E-Bike fir einen Tag auszuleihen (vgl. Overather
Fahrradladen 2019). Dieses Angebot ist jedoch aufgrund der hohen Kosten nur fir den Freizeit-
und Tourismusverkehr erschwinglich. Das E-Bike-Verleihsystem des Overather Fahrradladens
stellt keine Alternative fir den Alltagsverkehr dar.
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4.3 Verkehrsmengen

Die Verkehrsmengen des Rad- und FuBgangerverkehrs wurden mittels einer Verkehrszahlung
nach den ,Empfehlungen fur Verkehrserhebungen 2012 (kurz EVE) der FGSV erfasst. Da be-
reits im Jahr 2017 der Kfz-Verkehr von der Ingenieurgesellschaft fur Verkehrswesen (Brilon,
Bondzio, Weiser 2017) detailliert erfasst wurde, wurde auf eine erneute Kfz-Erhebung verzichtet
und die Werte der Verkehrszahlung 2017 wurden mit dem Bewusstsein einer weiteren Zunah-
me der Kfz-Verkehrsstarke Gbernommen.

Gezahlt wurde an sonnigen Tagen im September 2018 von Dienstag bis Donnerstag in der
morgendlichen Spitzenstunde sowie in der Nachmittagsspitzenstunde. Da nach EVE im Bereich
des Schulzentrums eine Erfassung in den Mittagsstunden empfohlen wird, wurde hier auf eine
Zahlung in der Nachmittagsspitze verzichtet und stattdessen am Mittag zur Schulschlusszeit
und Mittagspause erhoben. Die Ergebnisse sind in Anlage 7 dargestellt.

Aus der Verkehrszahlung und der Beobachtung der Verkehrsteilnehmenden lassen sich folgen-
de Erkenntnisse ziehen: Am Knotenpunkt HauptstraBe — Dr. Ringens-Stra3e sind morgens Be-
rufspendler*innen Richtung Gewerbegebiet Hammermihle und Richtung Bahnhof unterwegs.
Das Wechseln vom gemeinsamen Geh- und Radweg auf die Fahrbahn zum Einbiegen in die
Dr. Ringens-StraBe Richtung Bahnhof erfolgt durch riskante Fahrweisen abgesichert durch ei-
nen kurzen Schulterblick. Nachmittags findet sich auch Freizeitverkehr Richtung Vilkerath/ En-
gelskirchen an diesem Knotenpunkt wieder. Im Allgemeinen handelt es sich jedoch um gelbte
Radfahrende, die regelmaBig Rad fahren und sich durch den Kfz-Verkehr nicht gefahrdet flih-
len, um Rennradfahrende oder Berufspendler*innen.

Der Knotenpunkt HauptstraBe — PropsteistraBe wird von dem Radverkehr vermieden bzw. um-
fahren, ebenso die HauptstraBe auf gesamter Lange. Viele Radfahrende nutzen die parallele
Fuhrung Gber die StraBe An den Garten. Auch eine Abklrzung lber den Steinhofplatz anstelle
des Knotenpunktes wird bevorzugt.

Die Zahlung am Knotenpunkt HauptstraBe — Siegburger StraBBe — Ferrenberg ist nicht reprasen-
tativ (zumindest aus Richtung Heiligenhaus), da sich wahrend des Zahlzeitraumes eine Baustel-
le bzw. eine Vollsperrung auf der Bensberger StraBe L136 befand und auch der Fuf3- und Rad-
verkehr umgeleitet wurde. In der morgendlichen Spitze ist der Radverkehr gepréagt durch Be-
rufspendler*innen Richtung Zentrum. Nachmittags sind geubte Radfahrer*innen Richtung Fer-
renberg und Siegburger StraBe unterwegs. Aufféllig an diesem Knotenpunkt ist das hohe FuB-
gangeraufkommen durch die nahegelegene Grundschule. Es werden Lotsen zur sicheren
Uberquerung der StraBen eingesetzt.

Der Knotenpunkt PropsteistraBe — Wiesenauel — Alter Sportplatz ist in der Morgenspitze vor

allem durch den Schulverkehr gepragt. Viele Schiler*innen nutzen das Fahrrad aus den Wohn-
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gebieten Aggerbogen und Wiesenauel kommend. In der Nachmittagsspitze ist neben dem
Schulverkehr vor allem der Einkaufsverkehr vertreten. Auch nutzen viele altere Menschen in
diesem Bereich das Fahrrad zum Einkaufen und fir Freizeitaktivitaten.

Der Knotenpunkt PropsteistraBe — PerénchiesstraBBe fasst morgens den gleichen Radverkehr
wie die Kreuzung zuvor. Weitere Radfahrer*innen im Schulverkehr kommen entlang des Weges
an der Agger Richtung Cyriax hinzu. Um die Mittagszeit ist der Schulverkehr von Cyriax in Rich-
tung Zentrum/ der Wohngebiete dominant. Einige Schiler*innen nutzen die Einkaufsméglichkei-
ten in der StraBe Wiesenauel in der Mittagspause. Auch der Freizeitverkehr ist hier mittags und
nachmittags stark vertreten, hier ist die Route von der Agger kommend Richtung Gut Eichthal
von Bedeutung.

Letztendlich lassen sich die nachfolgenden Schlussfolgerungen aus der Verkehrszahlung zie-
hen: Die Hauptziele des Alltagsradverkehrs sind das Schulzentrum Cyriax, die Einkaufsmdg-
lichkeiten Wiesenauel und der Bahnhof. Dabei spielen die Alternativrouten Uber die StraBe An
den Garten und die eigentliche Sackgasse Alter Sportplatz eine wesentliche Rolle. Das Frei-
zeitpotential ist entlang der Agger am héchsten. Eine wesentliche Steigerung des Radverkehrs
am Modal-Split-Anteil ist winschenswert.

4.4 Verkehrsunfallgeschehen

In Anlage 8 ist die Auswertung der Unfallstatistik mit Radfahrendenbeteiligung von 2012 bis
2017 dargestellt, die vor allem fur die Analyse von Problemstellen relevant ist (siehe Kapitel 5).
Die Karten ,Radverkehrsunfalle Overath Zentrum *Jahr* (siehe Anlage 8 Seite 10ff.) zeigen die
Verortung der Unfélle sowie Schwere und Unfalltyp. Hier wird deutlich, dass entlang der gesam-
ten HauptstraBe die Konzentration der Unfélle vorliegt, sowohl von Unféllen mit Leichtverletzten
als auch mit Schwerverletzten. Im gesamten Planungsgebiet treten immer wieder Abbiege-
bzw. Einbiegeunfélle auf. Die Radfahrenden werden vom Kfz-Verkehr Ubersehen oder die Vor-
fahrt der Radfahrenden wird nicht beachtet.

Die Auswertung der Verdffentlichung der tabellarischen Darstellung zu den ,Verungllckten
nach Art der Verkehrsbeteiligung in den Kommunen® des Jahresabschlussberichtes der Kreis-
polizeibehérde Rheinisch-Bergischer Kreis zeigt, dass die Anzahl der Verungllickten stark
schwankt (siehe Anlage 8 Seite 1). Die Anzahl der Schwerverletzten Radfahrer*innen sinkt von
2012 bis 2013 auf zwei Verletzte, bleibt bis 2014 konstant und steigt bis 2016 wieder auf funf
Verletzte. Ahnlich verlauft die Kurve der Leichtverletzten. Hier fallt die Anzahl der Leichtverletz-
ten von 2012 bis 2014 auf sieben Verletzte ab und steigt dann wieder bis 2016 auf achtzehn
Verletzte. Besonders aufféllig ist im Jahr 2017 in beiden Kurven ein sehr starker Fall der Anzahl
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der verunglickten Radfahrer*innen. Hier sind nur noch ein Leichtverletzter und zwei Schwerver-
letzte verzeichnet worden. Interessant ist die Betrachtung der weiteren Entwicklung der Verun-
glickten im Jahr 2018, die Daten werden jedoch erst Ende Februar bekanntgegeben. Mdgliche
Ursachen fur den starken Nachlass der Unfélle im Jahr 2017 sind nicht bekannt. Der Anteil der
verunglickten Radfahrerinnen am Gesamtanteil der Verungliickten aller Verkehrsarten bleibt
Uber die Jahre sowohl bei den Schwerverletzten (siehe Anlage 8 Seite 2) als auch bei den
Leichtverletzten (siehe Anlage 8 Seite 3) annahernd konstant bei etwa 13 %. Im Jahr 2016 wird
ein Anstieg der Anteile auf 16 % bei den Leichtverletzten und 21 % bei den Schwerverletzten
ersichtlich, ebenso der starke Abfall im Jahr 2017. Zu vermuten ist, dass nach dem unfallschwe-
ren Jahr 2016 MaBnahmen zur Sicherung des Radverkehrs getatigt wurden und somit die An-
zahl der Verunglickten gesunken ist.

Die Auswertung der tabellarischen Unfallstatistik auf Basis der elektronischen Unfalltypenkarte
der Kreispolizeibeh6rde Rheinisch-Bergischer Kreis zeigt geringe Abweichungen in der Anzahl
der verungliickten Radfahrer*innen pro Jahr und Unfallschwere im Gegensatz zur Quelle zuvor
auf. Beispielsweise wurden im Jahr 2017 vier schwerverletzte Radfahrer*innen verzeichnet
(siehe Anlage 8 Seite 4). Auch wird aus dieser Statistik deutlich, ob der Unfall mit einem nicht
elektrifizierten Rad oder einem Pedelec erfolgte. Gerade in den letzten drei Jahren, in denen
das Pedelec immer mehr Bedeutung gewinnt, nimmt auch der Anteil der Verunglickten mit Pe-
delecs zu. Von Autofahrenden werden die héheren Geschwindigkeiten oftmals falsch einge-
schatzt.

Die Unfallstatistik unterscheidet zwischen vier Altersgruppen. In der Auswertung (siehe Anlage
8 Seite 4) wurde zwischen sieben Altersgruppen differenziert, um ein besseres Bild der Abhan-
gigkeit des Alters an der Anzahl und der Schwere der Unfalle zu erlangen. Deutlich wird, dass
Kinder im Alter bis 13 Jahren besonders geféhrdet sind und auch Erwachsene im Alter von 30
bis 69. Die Unfallhdufigkeit bei Gber 70-Jahrigen halt sich im Rahmen, auffallig ist hier nur der
hohe Anteil an Schwerverletzten. Es lasst sich vermuten, dass Uber 70-Jahrige nicht mehr so
haufig zum Fahrrad greifen. Die geringe Unfallhdufigkeit zwischen 14 und 29 Jahren liegt ver-
mutlich an der reinen Freizeitnutzung, da das Fahrrad in einem gewissen Alter auch als ,un-
cool“ gilt. Die meisten Verungllickten sind also die 30- bis 69-Jahrigen. In dieser Altersgruppe
wird von einer Nutzung des Rades im Alltagsverkehr ausgegangen, d.h. zu Hauptverkehrszei-
ten mit hoher Kfz-Verkehrsstarke, unter Zeitdruck und damit zusammenhangender Unaufmerk-
samkeit sowohl der Kfz-Fahrer*innen als auch der Radfahrer*innen.

Die Tabelle und die Diagramme ,Radverkehrsunfélle differenziert nach Art und Charakteristik"
(siehe Anlage 8 Seite 5f.) zeigen noch einmal deutlich, dass die haufigste Unfallart der Einbie-
gen-/ Kreuzen-Unfall ist und sich die Charakteristik der Unfallstelle meist durch eine Einmin-
dung oder eine Grundstiicksein-/-ausfahrt auszeichnet. Aber auch Gefélle und unlbersichtliche
Technology 32

Arts Sciences
TH Koéln F06 Bauingenieurwesen und Umwelttechnik



Praxisprojekt Verkehrswesen
Voruntersuchungen Radverkehrskonzept Stadt Overath
Christine Strausdat, Matr.-Nr.: 11111114

Kurven kénnen Einfluss auf Unfélle haben. Durch Geféllestrecken steigt die Geschwindigkeit
des Radverkehrs wesentlich, sodass der Kfz-Verkehr den Radfahrenden erst zu spat wahr-
nimmt und die Geschwindigkeit falsch einschéatzt. In undbersichtlichen Kurven sind Radfahren-
de meistens selbst Unfallverursachende, da diese die Kurven schneiden.

Die Radverkehrsunfalle differenziert nach Verkehrsbeteiligung, Unfalltyp, Unfallursache, Verur-
sacher und Haufigkeit werden tabellarisch dargestellt (siehe Anlage 8 Seite 5ff.). Ist der Radfah-
rende Unfallverursacher®in, ist dies meist durch nicht angepasste Geschwindigkeiten, verbots-
widrige Benutzung der Fahrbahn oder anderer StraBenteile oder durch den Versto3 des
Rechtsfahrgebotes zu begrinden. Liegt die Verschuldung beim Kfz-Verkehr, liegen meist eine
Nichtbeachtung der Vorfahrt, Fehler beim Abbiegen oder Fehler beim Rickwartsfahren/ Wen-

den vor.
4.5 Nutzergruppen, Verhaltensweisen und Konfliktsituationen

Der Anteil des Radverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen kann nur gesteigert werden,
wenn die Burger*innen in die Planungen mit einbezogen werden und die Planung den Wun-
schen und Bediirfnissen der Nutzenden gerecht wird. Aus diesem Grund wurde Uber einen Zeit-
raum von sechs Wochen eine Umfrage in dem Mitteilungsblatt und auf der Internetseite
Overaths verdffentlicht, um mdglichst viele Burger*innen der Stadt zu erreichen. Teilgenommen
haben knapp 250 Personen jeder Altersgruppe, wobei die starkste Teilnahme im Alter von 30
bis 69 Jahren zu verzeichnen ist. Aus dieser Teilnahmebeteiligung und des bereits analysierten
Unfallgeschehens (siehe Kapitel 4.4) wird deutlich, dass der Radverkehr im Wesentlichen durch
die 30 bis 69-Jahrigen gepragt wird und das Potenzial des Fahrrades im Alltag noch weiter
ausgeschopft werden kann. Das Umfragedesign findet sich in Anlage 2 wieder, die Auswertung
der Umfrage in Anlage 3.

Aus der Umfrage wird ersichtlich, dass sowohl Manner als auch Frauen das Fahrrad in etwa
gleicher Starke nutzen, jedoch in der Regel nur wéchentlich und in der Freizeit (siehe Anlage 3
Seite 2f.). Gerade einmal 24 % nutzen das Fahrrad fur den Weg zur Arbeit oder zur Schule und
knapp die Halfte aller Befragten nutzt das Rad auch fir alltdgliche Wege wie Einkaufen oder
Arztbesuche (siehe Anlage 3 Seite 3). Griinde daflir sind vor allem, dass sich viele Radfahren-
de auf der StraBe unsicher fihlen und deshalb lieber zum Auto greifen, auch weil nur wenige
und schlechte Fahrradwege vorhanden sind. Des Weiteren werden die héheren Geschwindig-
keiten und besseren Transportmdglichkeiten mit dem Auto, die groBen Entfernungen, die Stei-
gungen sowie der nicht vorhandene Witterungsschutz genannt (siehe Anlage 3 Seite 9). Die
Problematik der groBen Entfernungen und Steigungen sind typisch fur den landlichen bergi-
schen Raum. Hier kann das Radverkehrskonzept allein keine sinnvolle Lésung erzielen, viel

Technology
Arts Sciences 33
TH Koéln F06 Bauingenieurwesen und Umwelttechnik



Praxisprojekt Verkehrswesen
Voruntersuchungen Radverkehrskonzept Stadt Overath
Christine Strausdat, Matr.-Nr.: 11111114

mehr ist eine Aufwertung des Nahraums zweckmaBig, sodass sich wieder kleinere Geschéafte
des alltaglichen Bedarfs in den einzelnen Ortschaften ansiedeln und beispielsweise das Einkau-
fen mit dem Rad nicht mehr zur untberwindbaren Hirde wird. Auch kénnte ein E-Bike/ Pede-
lec-Verleihsystem Abhilfe verschaffen, da grundséatzlich nicht verlangt werden kann, dass jeder
Haushalt sich in Eigenleistung ein solches Fahrrad zulegt.

Rund 84 % der Befragten wiirden das Fahrrad &fter nutzen, wenn sich die Radverkehrsinfra-
struktur in Overath verbessern wirde, denn nicht nur das Umweltbewusstsein, sondern auch
die eigene Gesundheit und Fitness erfahrt immer mehr Prasenz (siehe Anlage 3 Seite 9-10).
Allgemein wird deutlich, dass die Burger*innen mit dem Radverkehr, der Radinfrastruktur und
der Sicherheit in Overath sehr unzufrieden sind und Handlungsbedarf besteht (siehe Anlage 3
Seite 1). Besonders negativ fallen nicht vorhandene Radwege, schlecht gepflegte Radwege und
das nicht spirbare Engagement seitens der Stadt zur Verbesserung der Verhaltnisse auf.
Anregungen, Kritik, Ideen und Weiteres der Burger*innen werden in Anlage 3 Seite 11 bis 14
dargestellt. Auch konkrete Vorschldge fur Wegerouten sind geschildert worden. Deutlich wird,
dass die Blrger*innen der Stadt Overath durchaus bereit sind, aktiv zu werden und einen Bei-
trag zur Verbesserung des Radverkehrs in Overath zu leisten (siehe Anlage 3 Seite 11-13). (An
dieser Stelle gilt der Aufruf an alle Bdrgerfinnen: Auch wenn die finanziellen Mittel der Stadt
Overath begrenzt sind und die gewdiinschten Verbesserungen und Konzepte nur mit weitem
Zeithorizont realisiert werden kdnnen, kénnen Sie als Blrger*innen der Stadt Overath aktiv
werden. Es gibt zahlreiche Mdglichkeiten, wie beispielsweise den Biirgerradweg, der gréBten-
teils unabhédngig der Stadt auch durch Férdermittel des Landes finanziert werden kann.)

Durch Beobachtungen werden Verhaltensweisen und Konfliktsituationen der Radfahrenden
analysiert. Aufféllig hierbei ist die verstarkte Nutzung der Fahrbahn trotz benutzungspflichtigen
Radwegen, da sich der Belag der Fahrbahn in einem besseren Zustand befindet als der Rad-
weg, der z.T. durch Wurzelaufbriiche ein sicheres und komfortables Fahren verhindert. Hier-
durch entstehen Konfliktpunkte mit dem Kfz-Verkehr, der oftmals nur wenig Ruicksicht auf die
Radfahrenden nimmt und Sicherheitsabstande etc. nicht einhélt. In der HauptstraBe im Zentrum
Overaths wird der gemeinsame Geh- und Radweg kaum von den Radfahrenden akzeptiert. Die
Fahrt wird durch Werbeschilder der Geschéafte, Milltonnen und parkende Autos erschwert.
Ebenso ist die Linienfiihrung nicht geradlinig, sondern zeichnet sich durch eine Kurvenfahrt um
die Parkstande und Bepflanzung aus. Auch um Konflikte mit den zu FuB Gehenden zu vermei-
den, nutzt der Radfahrende vermehrt die Fahrbahn. Insgesamt Iasst sich feststellen, dass der
Radverkehr sowohl auf der Fahrbahn als auch auf dem Gehweg nicht gerne gesehen ist und
spezielle Flachen nur fir den Radverkehr eingerichtet werden sollten.
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5 Probleme und Handlungsbedarf

Aus der Analyse der Ist-Situation (siehe Kapitel 4) werden im Bestandsnetz des Radverkehrs
Problemstellen sowie Handlungsbedarf erértert.

Eine Problemstelle sei ein begrenzter Bereich, der Probleme verursache (vgl. Duden 2013). Um
die betroffenen Stellen besser eingrenzen zu kénnen, wird die Problemstelle nach eigenem
Ermessen als Stelle definiert, an der Unfallhdufungen auftreten, an der Konflikte zwischen den
Radfahrenden und anderen Verkehrsteilnehmenden beobachtet werden und an der die Infra-
struktur des Radverkehrs inakzeptable Fuhrungsformen annimmt. Mithilfe dieser Definition las-
sen sich insgesamt acht Problemstellen in Overath im Bestandnetz des Radverkehrs verorten
(siehe Anlage 9 Plan ,Problemstellen®). Eine Problemstellen-Haufung findet sich entlang der
HauptstraBe wieder. Von Ost nach West liegt die erste kritische Stelle zunachst an der Einmdin-
dung Dr. Ringens-StraBBe. Hier ist nicht nur die Furt Uber die einmiindende StraBe problema-
tisch, sondern vor allem die nicht vorhandene Querungshilfe bzw. der Ubergang des gemein-
samen Geh- und Radweges aus Richtung Vilkerath kommend auf die Fahrbahn zur Querung
der StraBe. Dem Radverkehr wird keine sichere Moglichkeit geboten, den Radweg zu verlas-
sen, sich auf der Fahrbahn einzufadeln und in den Linksabbiegestreifen einzuordnen, um bei-
spielsweise zum Bahnhof zu gelangen. Stattdessen muss der Radfahrende seine Fahrt unter-
brechen und je nach Verkehrsstarke entsprechend lange auf eine ausreichende Zeitllicke zur
Querung der Fahrbahn warten. Ahnliches gilt fiir den FuBverkehr, auch fiir diesen sind keine
Querungshilfen vorhanden.

Die zweite und dritte Problemstelle entlang der HauptstraBe lassen sich durch deren gleiche
Eigenschaften zusammenfassen. Es handelt sich um die Einmindungen An den Garten und
Bahnhofplatz in die HauptstraBe. An beiden Stellen sind die Sichtverhaltnisse begrenzt und der
Radverkehr wird erst zu spat wahrgenommen. Ebenfalls riskant ist die Fihrungsform des Rad-
verkehrs sowohl auf der Fahrbahn als auch auf dem Gehweg (Beschilderung Fahrrad frei), so-
dass die Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrenden mehrfach verlangt wird und die Kfz-Fahrenden
sich dessen nicht bewusst sind.

Problemstelle 4 erstreckt sich von der Einmindung des Parkweges Uber die Kreuzung
PropsteistraBe/ HauptstraBe. Defizitar sind hier sowohl entlang der HauptstraBe vor der Ein-
mindung Parkweg als auch entlang der PropsteistraB3e vor der Einmindung An den Gérten die
abrupt endenden Radwege. Der Radfahrende steht unvermittelt vor den Einmindungen, muss
absteigen und das Fahrrad schieben, um den Seitenraum weiterhin benutzen zu dirfen oder
muss sich ungesichert in den flieBenden Verkehr einordnen. Konflikte sind an dieser Stelle vor-

programmiert.
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Die letzte Problemstelle entlang der HauptstraBe befindet sich aus Richtung Heiligenhaus
kommend an der Einmindung zum Busbahnhof. Trotz der Sanierung der L136 und dem an-
grenzenden gemeinsamen Geh- und Radweg wird der Radverkehr nach Ende der Seitenraum-
fihrung nicht sicher auf die Fahrbahn gefiihrt. Dem Radfahrenden wird nur mithilfe einer Bord-
steinabsenkung und einer Leitlinie angedeutet, dass dieser den Seitenraum zu verlassen hat
und die Fahrbahn im weiteren Verlauf nutzen muss. Eine Fihrung zunachst mit Radfahrstreifen
Ubergehend in einen Schutzstreifen und schlieBlich endend im Mischverkehr ist nicht vorhan-
den. Das gleiche gilt fir die Problemstelle an der Siegburger StraBe aus Richtung Lohmar
kommend. Auch hier wird der Radverkehr an die Fahrbahn herangefihrt, ein sicherer Ubergang
vom Seitenraum auf die Fahrbahn erfolgt jedoch nicht.

Eine weitere Problemstelle liegt entlang der Propsteistral3e von der Bushaltestelle Hallenbad bis
zur Einmindung JahnstraBBe vor. Die Bushaltestelle ist in Form einer Busbucht ausgebildet,
sodass der gemeinsame Geh- und Radweg eine minimale Breite annimmt und gleichzeitig als
Warteflache dient. Sobald Personen auf den Bus warten, missen Radfahrende in Schrittge-
schwindigkeit oder auf der Fahrbahn die Haltestelle passieren. Im weiteren Verlauf bereitet die
Einmindung JahnstraBe aufgrund der begrenzten Sichtverhéltnisse Probleme. Radfahrende
aus Richtung Zentrum kénnen nur unmittelbar vor der Einmindung erkannt werden und den-
noch wird der Radverkehr im Zweirichtungsverkehr auf dem gemeinsamen Geh- und Radweg
gefuhrt. Der Radfahrende wird trotz Vorfahrt gezwungen, seine Geschwindigkeit zu reduzieren
und auf den Kfz-Verkehr verstarkt zu achten.

Die achte Problemstelle befindet sich an der Autobahnabfahrt hauptséchlich an dem Dreieck
zwischen Lichtsignalanlage und rechtsabbiegendem Verkehr. Dieser achtet nur auf den Kfz-
Verkehr der KdIner StraBBe aus Richtung Vilkerath, um sich méglichst ohne Zwischenhalt auf der
Kélner StraBe einfadeln zu kénnen. Radfahrende aus Richtung Vilkerath werden aufgrund der
gleichen Blickrichtung Uberwiegend beachtet, problematisch stellt sich jedoch die Gegenrich-
tung aus Overath kommend dar.

Problemstellen liegen demzufolge meist an Einmiindungen vor, an denen schlechte Sichtver-
héaltnisse vorherrschen, die Raumverhaltnisse sehr beengt oder Fihrungsformen unklar sind
bzw. ohne sicheren Ubergang unvermittelt enden. Aus den Problemstellen kann der Hand-
lungsbedarf abgeleitet werden, dem an diesen Stellen héchste Prioritdt zugeordnet wird. Je-
doch umfasst der Handlungsbedarf ein weitaus gréBeres Spekirum als die kritischen Problem-
stellen. Weiterhin haben der Zustand der Radverkehrsanlagen, die Verbindungsfunktion, die
Verkehrsmengen und vor allem die Radfahrenden Einfluss auf den Handlungsbedarf. Der Plan
,=Handlungsbedarf (siehe Anlage 10) differenziert nach unterschiedlichen MaBnahmenarten.
Die Problemstellen unterliegen einer notwenigen Umgestaltung, mit der eine bessere Begreif-
barkeit und Ubersichtlichkeit und vor allem mehr Sicherheit verfolgt wird. Eine Umgestaltung
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des StraBenraums wird ebenfalls entlang der Siegburger StraBe, der StraBe Ferrenberg, der
Mucher StraBe, der StraBe An der Sonne' und der PropsteistraBe empfohlen. Ausgenommen
der Siegburger StraBBe sind entlang der genannten Achsen keine Radverkehrsanlagen vorhan-
den und der Radverkehr wird im Mischverkehr auf der StraBBe geflihrt. Aufgrund der hohen Ge-
schwindigkeiten, der geringen Fahrbahnbreiten und der zum Teil unlbersichtlichen Linienfiih-
rung (kurvenreiche Strecken) liegt Handlungsbedarf vor. Speziell fir die Siegburger StraBe wird
eine Umgestaltung vorgesehen, da der StraBenzug den Charakter einer AuBerortsstraBe mit
groBen Fahrbahnbreiten ohne Gestaltungselemente aufweist und demzufolge mit zum Teil
weitaus héheren Geschwindigkeiten als den zuldssigen 50 km/h befahren wird. Eine Umgestal-
tung wirde zur Aufwertung des StraBenzuges und der anliegenden Raume beitragen.

Die MaBnahme ,Freigabe fiir Radverkehr* (sieche Anlage 10) beabsichtigt vor allem eine Off-
nung der EinbahnstraBen in Gegenrichtung. Nach Schreiber (siehe Kapitel 2.2.2) sei dies
grundsatzlich ohne Probleme mdglich. Im Einzelfall entscheidet die StraBenverkehrsbehdrde.
Unter der MaBnahme wird aber auch eine Freigabe von ausreichend breiten und fir den Rad-
verkehr ohne Barrieren nutzbaren Gehwege und befestigte landwirtschaftliche Wege verstan-
den. Insbesondere werden hiermit die FuBwegverbindungen Gut Eichthal, Ferrenberg und ent-
lang der Agger angesprochen. Liegen weitere wichtige FuBwegeverbindungen vor, die auch fir
den Radverkehr relevant sind, jedoch nicht die notwendige Breite vorsehen, besteht Hand-
lungsbedarf in Form von ,Verbreiterung“ (sieche Anlage 10). Hier liegt ein besonderes Augen-
merk auf den bestehenden FuBgangerbriicken, die im Bestand eine Breite von 1,00 m bis 1,50
m aufweisen und fir den Radverkehr eine wichtige Verbindungsfunktion einnehmen. In Sack-
gassen wird eine Offnung bzw. Durchlassigkeit fir den Radverkehr vorgesehen. Dies ist beson-
ders auf der Wegeverbindung Wohngebiet Aggerbogen-Zentrum zu den Einkaufsmdéglichkeiten
Wiesenauel tber die Stral3e Alter Sportplatz relevant. Die vorhandenen Trampel-/ Schotterwege
sind fur den Radverkehr nicht ausreichend barrierefrei.

Eine weitere MaBnahme stellt die ,,Oberflachensanierung” dar (siehe Anlage 10). Vorhandene
Radverkehrsanlagen werden oftmals gemieden, da der Zustand nicht komfortabel ist und einen
zu hohen Zeitverlust mit sich tragt bzw. die Sicherheit der Radfahrenden durch Wurzelaufbri-
che etc. gefahrdet. Eine Oberflachensanierung kann zur Lenkung des Radverkehrs auf siche-
ren, nicht so stark durch Kfz-Verkehr belasteten Routen beitragen.

Letztendlich werden Planungsvorhaben des Integrierten Handlungskonzeptes 2018 oder des
Agger-Silz-Radweges in den Handlungsbedarf als ,geplante Rad- und Gehwegverbindungen*®
mit einbezogen (siehe Anlage 10).

1 Hier liegt die Planung des Rheinisch-Bergischen Kreises eines gemeinsamen Geh- und Radweges im Zwei-

richtungsverkehr bereits vor (vgl. Graf-Beites 2019).

Technology

Arts Sciences 37
TH Koéln F06 Bauingenieurwesen und Umwelttechnik



Praxisprojekt Verkehrswesen
Voruntersuchungen Radverkehrskonzept Stadt Overath
Christine Strausdat, Matr.-Nr.: 11111114

6 Wunschliniennetz

Das Wunschliniennetz stellt einen Anfangsbaustein zur Entwicklung eines Radverkehrskon-
zepts dar (vgl. FGSV 2010). Hier wurde bewusst die Analyse der Bestandssituation (siehe Kapi-
tel 4) vor der Entwicklung des Wunschliniennetzes durchgefiihrt, da unter anderem mithilfe der
Befragung der Burger*innen die gewlinschten Quellen und Ziele verdeutlicht werden sollten und
somit das Wunschliniennetz nach dem Verlangen der Nutzenden bestimmt worden ist.

Im Wunschliniennetz dargestellt sind die Quellen des Radverkehrs (rot) aus den Wohngebieten
kommend und deren Ziele (griin) (siehe Anlage 11 Plan ,Wunschliniennetz®). Die Ziele umfas-
sen sowohl relevante Adressen des Alltagsverkehrs als auch des Freizeitverkehrs, da die Uber-
lagerung der Netze in einem landlich gepragten Gebiet einen héheren Nutzen und eine fla-
chendeckendere Ausweitung des Netzes versprechen solle (vgl. FGSV 2002).

Zuné&chst wurden alle relevanten Quellen und Ziele markiert und schlieBlich Gber ein Dreiecks-
netz verbunden. Die enge Verflechtung des Netzes im Zentrum Overaths wird durch das dichte
Angebot an Einkaufs- und Freizeitméglichkeiten sowie durch das Arbeitsplatzangebot verur-
sacht. Die umliegenden Orte sind Uberwiegend gepragt durch reine Wohngebiete. Eine gute
Anbindung zu allen Zieladressen und auch zwischen den Wohngebieten ist wichtig und wird
durch die vielen einzelnen Linien ausgehend von den Wohngebieten verdeutlicht. Auch werden
wichtige Anbindungspunkte und Verknipfungen zu den umliegenden Regionen bzw. Aus-
fallachsen auBerhalb des Planungsgebietes dargestellt (siehe Anlage 11).

Das Wunschliniennetz basiert auf einer Luftliniendarstellung, aus der flr den nachsten Schritt,
der Umlegung der Wunschlinien auf bestehende StraBen und Wege, bereits Blindelungen der
Verbindungen abgeleitet werden kénnen (vgl. FGSV 2010). So kann beispielsweise von Lols-
berg ausgehend eine Verbindung geschaffen werden, die die Ziele Naturraum Agger, Zentrum
Overath und Badino in einem abdeckt. Weitere Biindelungen werden aus dem Plan ,Wunschli-
niennetz” (siehe Anlage 11) ersichtlich.
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7 Fordermoglichkeiten

7.1 Allgemeines

Sowohl seitens des Landes Nordrhein-Westfalen als auch seitens des Bundes stehen zahlrei-
che Foérdermdglichkeiten bezlglich des Radverkehrs zur Verfugung. Aufgefuhrt werden die flr
die Stadt Overath relevanten Férdermdglichkeiten. In der nachfolgenden Bachelorarbeit werden
die zutreffenden Férderungen auf die entsprechenden MaBBnahmen bezogen.

7.2 Auf Landesebene

7.2.1 Forderrichtlinie Nahmobilitat (FoRi-Nah)

Von: Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr NRW

Gultigkeit: 01.12.2014 bis 31.12.2019

Die FORi-Nah umfasst die Forderung jeglicher Formen von Radverkehrsanlagen. Ebenso wer-
den Fahrradstationen an OPNV-Haltestellen und Fahrradabstellanlagen im &ffentlichen Ver-
kehrsraum gefdrdert. Der Fordersatz liegt bei bis zu 80 % (vgl. MBWSV NRW 2014b).

7.2.2 Forderrichtlinie kommunaler StraBenbau (FoRi-kom-Stra)

Von: Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr NRW

Gultigkeit: 01.07.2014 bis 31.12.2019

Es werden investive MaBnahmen an StraBen in der Baulast der Gemeinden, Stadte, Kreise und
Kreisverbande gefdrdert. FUr den Radverkehr heif3t das konkret eine Férderung von Rad- und
Gehwegen im Zusammenhang mit dem Aus- und Umbau verkehrswichtiger StraBen (vgl.
MBWSV NRW 2014a).

7.2.3 Richtlinie iiber die Gewdhrung von Zuwendungen aus progres.nrw

Von: Ministerium fir Wirtschaft, Innovation, Digitalisierung und Energie NRW

Gultigkeit: 01.10.2018 bis 30.09.2023

Gefordert wird die Anschaffung von elektrisch betriebenen, fabrikneuen Lastenfahrradern in
Ho6he von bis zu 60 % des Kaufpreises bzw. bis maximal 4.200 €. Auch Privatpersonen kénnen
von dieser Richtlinie profitieren (vgl. MWIDE NRW 2018).
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7.3 Auf Bundesebene

7.3.1 Nationale Klimaschutzinitiative des Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und nuklea-
re Sicherheit
a. Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen Umfeld
,Kommunalrichtlinie”
Von: Bundesumweltministerium
Gultigkeit: 01.01.2019 bis 31.12.2022
Die Forderung von Klimaschutzprojekten sieht hinsichtlich der Verbesserung des Radverkehrs
folgende férderfahige MaBnahmen vor:
- Wegweisungssysteme
- Radverkehrsanlagen
- Bau neuer Radwege
- Hocheffiziente Beleuchtung
- Umgestaltung bestehender Radverkehrswege
- Umgestaltung von Knotenpunkten
- Errichtung von frei zuganglichen Radabstellanlagen
- Errichtung von diebstahl- und witterungsgeschitzten Fahrradparkhdusern
sowie Abstellanlagen in Kfz-Parkbauten
- Technische MaBnahmen zur Einfihrung von ,griinen Wellen®
Gefdrdert wird mit einer Férderquote von 40 % bzw. 60 % fir finanzschwache Kommunen. Die
Bewerbungszeitraume liegen vom 01. Januar bis 31. Marz sowie vom 01. Juli bis 30. Septem-
ber (vgl. BMU 2018c).

b. Férderaufruf Klimaschutz durch Stédrkung des Radverkehrs
Von: Bundesumweltministerium
Gultigkeit: 01.08.2019/20 bis 31.10.2019/20
Das eigentliche Ziel hinter dem Fodrderaufruf ist es, die Treibhausgasemissionen einzusparen
und die Erhdhung der Radverkehrsanteile zu bezwecken. Geférdert werden investive Modell-
projekte, die die Attraktivitdt des Radverkehrs steigern. Dazu gehért auch die Férderung von
Radverkehrsinfrastruktur, Ingenieurdienstleistungen, Offentlichkeitsarbeit und Monitoring zur
Bewertung der Projektwirkung. Die Férderung erfolgt in Form von Zuschiissen, finanzschwache
Kommunen erhalten eine Fdérderquote von bis zu 90 %. Der Bewerbungszeitraum liegt vom
01.08.2019 bis zum 31.10.2019 und ebenso im Folgejahr (vgl. BMU 2018Db).
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c. Férderprogramm Kleinserien-Richtlinie
Von: Bundesumweltministerium
Gultigkeit: 01.03.2018 bis 28.02.2021
Die Kleinserien-Richtlinie, die den Klimaschutz beschleunigen soll, teilt sich in finf Module auf.
Flr den Radverkehr ist das Modul 5 ,Schwerlastenrader mit elektrischer Antriebsunterstiitzung*®
interessant. Die Férderung richtet sich nicht nur an Kommunen, sondern auch an private und
kommunale Unternehmen, Hochschulen, Forschungseinrichtungen und Krankenhauser. Gefér-
dert werden E-Lastenfahrrader, E-Lastenanhanger sowie Gespanne. Die Férderhdchstgrenze
betragt 30 % bzw. maximal 2500 € pro Rad/ Anhanger/ Gespann (vgl. BMU 2018a).

d. Bike+Ride-Offensive an Bahnhéfen
Von: Bundesumweltministerium und Deutsche Bahn
Stand: Dezember 2018
Bis 2022 sollen 100.000 neue Fahrradstellplatze geschaffen werden. Blgelanlagen, Doppel-
stock-Anlagen und Sammel-SchlieBanlagen stehen zur Auswahl. Die Deutsche Bahn stellt den
Kommunen entgeldfrei die erforderlichen Flachen zur Verfligung und bietet kostenlos Unterstit-
zung bei der Planung, bei der Fdrderantragstellung sowie bei der Lieferung und Montage. Im
Rahmen der Kommunalrichtlinie der Nationalen Klimaschutzinitiative des Bundes werden die
B+R-Anlagen zu 40 % geférdert (vgl. DB 2018).

7.4 Forderfibel Fahrradportal

Die dargestellte Tabelle 2 enthalt die vorgeschlagenen Férdermdglichkeiten des Fahrradportals.

Tabelle 2: Weitere Férderméglichkeiten (Férderfibel Fahrradportal 2019)

Bezeichnung Férderung | Férderung MaBnahmen
bis:

Beitrage fur Verkehrsanlagen | - Finanzierung Innerorts: MaBnahmen an Neben-

nach Kommunalabgabegesetz straBen, Verkehrsberuhigung

Biirgerradwege - Férderung nach Ver- AuBerorts: straBenbegleitende

einbarung Radverkehrsanlagen, eigensténdig

ErschlieBungsbeitrag - Finanzierung Innerorts: selbststandige Radwege,
Verkehrsberuhigung;
Abstellanlagen

Fahrrad-Abstellplatzpflicht - Private Finanzierung Abstellanlagen
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Foérderung des landlichen
Raums

31.12.2020

Forderung bis 65%
(Wegenetzkomponente
bis 75 %)

Innerorts: MaBnahmen an Neben-
straBen, selbststandige Radwege,
Verkehrsberuhigung, Wegweisung,
VerkehrssicherheitsmaBBnahmen,
Querungshilfen, Unter-/ Uberfiih-
rungen, Bestandsverbesserungen;
AuBerorts: Radwanderwege, Weg-

weisung

Nicht-investive MaBnahmen
im Rahmen des NRVP

31.12.2020

Foérderung bis 80 %

Offentlichkeitsarbeit, Mobilitatsma-
nagement, Verkehrssicherheitsar-
beit, Aufbau von Serviceangeboten

OPNV-Gesetz

Foérderung bis 90 %

B+R

Radwege an Bundesfernstra-
Ben

Finanzierung

Wegweisung, Querungshilfen,
Bestandsverbesserung, Betrieb
und Unterhaltung;

Innerorts: Radverkehrsanlagen an
HauptverkehrsstraBBen, Instandset-
zung Fahrbahn, Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen;

AuBerorts: straBenbegleitende
Radverkehrsanlagen, selbststandi-
ge Radwege, Umnutzung von
Bahntrassen

Radwege an Bundeswasser-
straBen

Finanzierung

Bestandsverbesserung;

Innerorts: selbststandige Radwege,
Instandsetzung Fahrbahnen;
AuBerorts: selbststdndige Radwe-
ge, Radwanderwege

Radwege an LandstraBen und
Radschnellverbindungen des
Landes

Finanzierung

Selbststandige Radwege Wegwei-
sung, Querungshilfen, Bestands-
verbesserung, Betrieb und Unter-
haltung

Innerorts: Radverkehrsanlagen in
HauptverkehrsstraBen, Verkehrs-
beruhigung, Instandsetzung Fahr-
bahn, Verkehrssicherheitsmal3-
nahmen;

AuBerorts: StraBenbegleitende
Radverkehrsanlagen, Umnutzung
von Bahntrassen

Stadterneuerung

31.12.2022

Foérderung bis 70 %

Abstellanlagen
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Verkehrssicherheitsarbeit - Einzelfallentscheidung | Offentlichkeitsarbeit, Verkehrssi-
cherheitsarbeit

Verwendung der Kfz- - Finanzierung Innerorts: Radverkehrsanlagen in
Abldsebetrage fur Radver- HauptverkehrsstraBen, MaBnah-
kehrsinvestitionen men an NebenstraBBen, selbststin-

dige Radwege, Wegweisung, Ver-
kehrssicherheitsmaBnahmen, Que-
rungshilfen;

B+R und andere Abstellanlagen
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8 Zusammenfassung und Schlussfolgerung fiir die Konzeptplanung

Die Stadt Overath im Rheinisch-Bergischen Kreis, gepragt durch eine topographisch bewegte
Landschaft und historisch bedingte geringe StraBenraumbreiten, wird momentan von dem mo-
torisierten Individualverkehr dominiert. Sowohl der Radverkehr als auch der FuBverkehr fallt zu
Lasten des priorisierten Kfz-Verkehrs, welches sich nicht nur an einer ungentigenden Radver-
kehrsinfrastruktur, sondern auch an einem geringen Radverkehrsaufkommen widerspiegelt. Der
Zustand der vorhandenen Radverkehrsanlagen entspricht meist nicht dem Optimum, das Rad-
verkehrsnetz weist gravierende Licken auf. Die Radfahrenden fiihlen sich im StraBenraum un-
sicher und greifen stattdessen lieber zum Pkw. Sichere Abstellanlagen existieren bisweilen nur
am Bahnhof Overaths. Fahrradfreundliche Kampagnen und Aktionstage stellen die Ausnahme
dar. Die vorliegenden Planungen und Konzepte greifen auf die zahlreichen Férdermdglichkeiten
des Landes und des Bundes zurlick, jedoch kénnen einzelne MaBnahmen den Radverkehrsan-
teil bzw. den Umstieg auf das Fahrrad allein nicht bezwecken.

Fir das in nachfolgender Bachelorarbeit zu erstellende Radverkehrskonzept begrenzt auf den
Zentralort Overath einschlieBlich der Siedlungsgebiete Ferrenberg und Hammermiuhle lassen
sich folgende Erkenntnisse zusammenfassend feststellen:

* An bestehenden Radverkehrsanlagen sind Knotenpunkte umzugestalten, um die Si-
cherheit und Ubersichtlichkeit zu erhdhen.

» Ebenso sind die vorhandenen Fihrungsformen auf Funktionalitdt zu Uberprifen und
MaBnahmen bezlglich des Zustandes zu konkretisieren.

» Die SchlieBung von Netzliicken hat héchste Prioritat. Erzielt werden sollte ein zusam-
menh&ngendes, durchgangiges, sicheres und benutzungsfreundliches Netz. Gegebe-
nenfalls kann die Einrichtung von Alternativrouten sinnvoll sein, gerade in Bezug auf die
Freizeitnutzung.

» Die Birger*innen beflrworten das Projekt und wiinschen sich eine Umgestaltung ihrer
Stadt zugunsten des Rad- und FuBverkehrs, das Bewusstsein fir die Umwelt und die
eigene Gesundheit wéchst stetig.

» Steigungen werden aufgrund der E-Mobilitdt zunehmend irrelevant. Durch die E-
Mobilitat gelten allerdings auch geanderte Anforderungen an die Infrastruktur.
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